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Vorrede. 


xVuf  vielseitig  ausgesprochenen  Wunsch  und  um  einem  thatsächlich  vor- 
gelegenen Bedürfnisse  abzuhelfen,  haben  wir  unserm  Handbuch  der  specicilen 
Eisenbahn-Technik  noch  einen  5.  Band  hinzugefügt,  in  welchem  der  Bau  und 
Betrieb  der  Secundär-  und  Tertiärbahnen,  die  Anlage  der  im  Niveau  der  Strassen 
liegenden  Tramways,  die  erhöhten  Stiassenbahnen  und  die  unterirdischen  Stadle- 
bahnen,  wie  gleichfalls  die  einfachen  Transportvorrichtungen  auf  schwebenden 
Seil-  und  Drahtbahnen  ausführlich  beschrieben  und  durch  genaue  Abbildungen 
erläutert  werden. 

Eine  eingehende  Schilderung  dieser  Eisenbahnen  minderer  Ordnung 
dürfte  aber  besonders  deshalb  zeitgemäss  sein,  da  den  Secundärbahnen ,  welche 
schon  seit  längeren  Jahren  im  Auslande  (England,  Frankreich,  Norwegen  und 
besonders  Amerika)  Eingang  gefunden  haben,  neuerdings  auch  in  Deutschland, 
Oesterreich  und  der  Schweiz  eine  regere  Theilnahme  gewidmet  und  ihre  allge- 
meine Einführung  für  Nebenlinien  angestrebt  wird. 

Mit  wie  grossem  Rechte  Letzteres  geschieht,  darüber  sind  unumstössliche 
Nachweise  durch  eine  grosse  Zahl  literarischer  Erscheinungen  (von  Hartwich, 
Schwabe,  Plessner,  Sorge,  v.  Nördling,  v.  Weber  und  Anderen) 
gegeben.  Dagegen  mangelt  bislang  eine  ausführliche  und  mit  Zeichnungen 
erläuterte  Beschreibung  der  einzelnen  bis  jetzt  ausgeführten  und  unter  dem 
Namen  Secundär-  und  Tertiärbahnen,  oder  Localbahnen,  Vicinalbahnen,  Bahnen 
minderer  Ordnung  etc.  zusammengefassten  sehr  verschiedenartigen  Transport- 
systenie,  welche  auf  Nebenlinien  in  der  Ebene  und  im  Gebirge  nicht  nur  für  den 
Personal  verkehr,  sondern  auch  für  den  Transport  aller  Arten  Güter  und  Roh- 
producte  in  Anwendung  kommen  können. 

Ebenso  ist  eine  genaue  Beschreibung  und  kritische  Beleuchtung  der  ver- 
schiedenen in  den  grösseren  Städten  ausgeführten  Oberbausysteme  und  Betriebs- 
einrichtungen der  Strassenbahnen  dringendes  Bedürfniss  geworden,  da  diese  Ein- 
richtungen zur  Erleichterung  des  städtischen  Verkehrs  eine  vor  mehreren  Jahren 
nicht  geahnte  grosse  Bedeutung  erlangt  haben  und  bei  dem  starken  Anwachsen 
der  grösseren  Städte  unentbehrlich  geworden  sind.  Die  in  den  Metropolen  London 
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und  New- York  entstandenen  unterirdischen  Stijidtebahnen ,  sowie  die  erhöhten 
Strassenbahnen  in  New-York,  welche  gleichfalls  anderwärts  Nachahmung  finden 
durften,  sind  im  Anschluss  an  die  Tramways  ebenso  ausführlich  behandelt  und 
durch  gute  Abbildungen  veranschaulicht. 

Endlich  wurden  aucli  die  in  neuerer  Zeit  für  untergeordnete  Transporte 
von  Rohproducten ,  Erzen  etc.  vielfach  verwendeten  schwebenden  Draht-  und 
Seilbahnen  in  den  verschiedenen  bis  jetzt  ausgeführten  Constructionen  deutlich 
beschrieben    und   durch   genaue  Abbildungen   erläutert. 

Ein  Ueberblick  des  nachfolgenden  Inhaltsverzeichnisses  ergiebt  die 
grosse  Menge  und  Verschiedenartigkeit  der  hierher  gehörigen  Transportsysteme. 
Dadurch  aber  dürfte  es  gerechtfertigt  erscheinen,  die  Besprechung  derselben 
getrennt  von  den  bei  Hauptbahnen  angewandten  Systemen  vorzunehmen  und 
das  überaus  reiche  und  verschiedenartige  Material  durch  eine  grössere  Zahl 
ausführlicher  Zeichnungen  zu  erläutern ;  auch  wird  eine  solche  Zusammenstellung 
nicht  allein  den  Fachmann  in  der  Wahl  des  einen  oder  des  anderen  Systems, 
erforderlichen  Falls,  unterstützen  können,  sondern  auch  Communen  und  selbst 
Private,  welche  ihre  bisherigen  Communicationswege  verbessern  wollen,  in 
den  Stand  setzen,  die  für  sie  geeigneten  Constructionen  auszuwählen  und  in 
Ausführung  bringen  zu  lassen. 

Die  systematische  Reihenfolge  der  verschiedenen  Capitel  konnte  nicht 
eingehalten  werden,  da  in  einzelnen  Ablheilungen,  z.  B.  dem  Dampfbetrieb  der 
Strassenbahnen  und  bei  den  erhöhten  Strassenbahnen,  während  des  Druckes 
Fortschritte  und  Verbesserungen  in  Ausführung  kamen,  deren  Resultate  der 
Herausgeber  gern  abwarten  wollte,  um  die  besten  und  bis  jetzt  bewährten 
Constructionen  und  Einrichtungen  mittheilen  und  empfehlen  zu  können. 

Hannover,  im  Juni    1878. 

Edm.  Heusinger  von  Waldegg. 
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I.  Capitel. 
Einleitun  g/) 


§  1.  Begriff  und  Wesen  secnndärer  Bahnen.  —  Als  secundäre  Bahnen 
sind  solche  zu  betrachten,  welche  nur  dem  localen  Verkehre  dienen  und  somit  einen 
durchgehenden  Verkehr  zwischen  Hauptbahnen  nicht  vermitteln.  Der  Zweck  solcher 
Bahnen  wird  erreicht  durch  billige  Herstellung  und  billigen  Betrieb,  insoweit  geringe 
Ansprache  an  Fahrgeschwindigkeit  und  Bequemlichkeit  gestellt  werden. 

§  2.  Herstellnng  secnndärer  Bahnen.  —  Die  Bedeutung  der  Eisenbahnen 
fUr  die  Volkswirthschaft,  fttr  die  Wehrkraft  und  damit  ttir  die  politische  Machtstel- 
lung eines  Staates  ist  so  augenscheinlich  und  auch  so  allgemein  anerkannt,  dass  die 
hohe  Wichtigkeit  der  Herstellung  eines  immer  enger  gemaschten  Eisenbahnnetzes 
weiterer  Darlegung  und  Begründung  nicht  bedarf.  Die  Landwirthschaft,  die  In- 
dustrie, der  Handel  und  die  Staatsverwaltung  fordern  alle  gleich  dringend  die  Eisen- 
bahnen. Nachdem  bisher  vorzugsweise  Linien,  welche  in  einem  starken  örtlichen  oder  in 
einem  grossen  durchgehenden  Verkehre  die  Vorbedingungen  in  sich  tragen,  neben 
hohen  Betriebsanlagen  auch  die  zur  Verzinsung  und  allmählichen  Abtragung  grosser  An- 
lagekosten erforderlichen  Summen  aufzubringen,  ausgebaut  und  grösstentheils  in  den 
Händen  von  Gesellschaften  sind,  denen  eine  Verpflichtung  weder  obliegt  noch  aufzu- 
erlegen ist,  auch  die  weniger  ertragsfähigen  Linien  zu  bauen,  —  nachdem  femer 
vielen  Richtungen,  in  denen  Eisenbahnen  dringend  wttnschenswerth  sind,  eine  solche 
Wichtigkeit  nicht  beigemessen  werden  kann,  dass  für  den  Staat  eine  Veranlassung 
oder  Verpflichtung  vorliegen  könnte,  solche  selbst  zu  bauen,  oder  was  (wenigstens  im 
Erfolge)  ziemlich  dasselbe  ist,  eine  Zinsgarantie  für  das  Anlagecapital  zu  ttberneh- 
nien,  —  nachdem  also  die  Wege  nicht  zum  Ziele  führen,  auf  welchen  Eisenbahnen 
bisher  meistens  zu  Stande  gekommen  sind,  wird  man  andere  Mittel  suchen  müs- 
sen, um  solche  Bahnen  ins  Leben  zu  rufen. 

Die  Mittel  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  bestehen  darin:  das  zu  verzinsende 
Anlagecapital  solcher  Bahnen  so   niedrig   zu  stellen    und  dieselben  so  zu  bewirth- 


1)  Nach  der  von  der  technischen  Commission  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwal- 
tunj^en  bearbeiteten  Einleitung  in  der  früheren  Ausgabe  der  »GrundzUge  für  die  Gestaltung  der 
Beeundären  Eisenbahnen«. 
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sebaften,   dasa  der  Reinertrag  des  zu   erwartenden  Verkehrs   zur  Verzinsung,    bezie- 
hnngsweifle  allraählielien  Abtragung  des  AnlagecapitalH  ausreichen  kann. 

Zur  Durcbfllbrung  dieser  Aulgabe  wird   man   in   doppelter  Richtung  anstreben 
und  zwar: 

A)  Dadurcb,   dass  man  durch  Einführung  anderer  als  der  bisher  gebräuchli- 
chen  Systeme  des  Baues   und   Betriebes   die  Anlagekosteu    heraboiiodert 
und  das  Verhältnis8  des  UeberschusBes  zur  Roheinuahme  m^lichst  gUu- 
stig  erlialt,  und 
Bj  dass  man  die  Bahueo  von   dem  Druck   des  Anlageca.pitals  moglichBt  ent- 
lastet.    Man   musB  dafUr  sorgen,   dass  ein  Theil  der  bei  grossen  Babueti 
wesentlichen  Auslagen  ganz  wegfallen  kann.     Hierher  gehört  die  Mitwir- 
kung der    betheiligten    Parteien,    z.    B.    durch   Schenkung    des  nnthigeo 
Grund  und  Bodens.     Das   uothigc   Anlagecapital  niuss   dann   zum  Theile 
entweder  ohne  Zinsen  und  ohne  Amortisatiün   'ä  fonds  perdu    oder  wenig- 
stens mit  einer  geringeren  als  der  marktgängigen  Quote,    oder  erst  dann 
in  Betracht  kommen,    nachdem  der  Verzinsuugs-  und  Amortisationshetrag 
für  das  sogenannte  eigCDtliehc  Grundeapital   voUstäudig  abgetllhrt  ist,  — 
Formen   der  Capitalbeschaflnng ,    welche   man  gemeinhin  mit  dem  Namen 
«»Subvention,  Garantiefonds  etc.i«  bezeichnet. 
I  3.     Betriebsbedingungeii.    —    Was  die  ad  A    im  vorigen  Paragraphe  ao- 
geflihrten  Mittel  betriti^t^  so  wird  man  tlieselben  in  Anwendung  bringen  k<>nnen.   weil 
die  seeundären  Bahnen  entweder   nur  dem   Localverkehre  dienen  und  einen   durch- 
gehenden Verkehr  zwischen  Hauptbahnen  nicht  vermitteln  sollen,   oder  vorwiegend. 
wenn  nicht  ausschliesslich  dem  Massentransporte  mit  sehr  geringer  Geschwindigkeit, 
hrichstens  12  Kilumeter  per  Stunde,  dienen  sollen. 

Letztere  entspricht  der  grössten  Geschwindigkeit  des  Pferdefuhrwerks  und  kann 
daher  bei  einem  solchen  Eisenbahnbetriebe  von  Gefahren,  besonders  ftlr  das  Publi- 
ctan ,  kaum  in  höherem  Maasse  die  Rede  sein,  als  beim  Strassenverkehr  und  bei 
Pl'erdelmbnen,  welche  in  vielen  grossen  Städten  auf  den  frequen testen  Strassen  vor- 
handen sind. 

Selbstverständlich  wird  man  auch  an  die  seeundären  Bahnen  als  Loeallmhnen 
weder  in  Bezug  auf  Bequemlichkeit,  noch  auf  Geschwindigkeit  die  gleichen  AnsprUelie 
stellen  dürten.  wie  an  Hauptbahnen. 

Hinsiehtlich  der  Geschwindigkeit  darf  indeas,  als  durch  die  Erfahrung  bei  sc- 
cundiireu  Localbahnen   an   die  Hand  gegeben,    hervorgebobeu  werden,    dass,    um  den 
heutigen,  durch  die  derzeitigen  Verkehrsansprllche  auch  bis  zu  einem  gewissen  Grade 
berechtigten  Anforderungen  wirklich  zu  geniigen,  sowie  um  die  Bahn  so  nützlich  und 
1      zugleich  80  ertragbringend  als  möglich  zu  macheu : 

I  Deine  grossere  Zahl  leichter  Züge  nöthig  ist,    als  deren  nach  den  bisherigen 

^^^^H  Anschauuugeu  im  Eisenbahnwesen  erforderlieh  sein  wllrden,  um  einen  ge- 

^^^V  gebeuen  Verkehr  zu  bewiiltigen.'c 

^V  Es  ist  das  ein  um  so  mehr  zu  beachtendes  Moment,  als  dasselbe^  zum  Grund- 

^ftatze  erhoben,  nicht  allein  die  vollkommenste  Erfüllung  des  Zweckes  sichert,  sondern 
auch  ein  wescutliches  Mittel  au  die  Uand  giebt; 

'^die  Bahn  mit  dem  geringsten  Kostenaufwande  herstellen  zu  können. «j 
In  demselben  Maasse  nlindich,   als  man  die  Zahl  der  Züge  vermclirt »    kann  die  Last 
der  einzelnen  verjuiiidcrt  und  eben  dadurch  die  ganze  Anlage  vereintacht  und  billiger 
gemacht  werden. 


I.  Einleitung.  3 

In  der  Beantwortung  der  Frage:  ob  ein  solches  System  durchführbar  sei  oder 
nicht?  dürfte^  wie  die  Sache  heute  aufzufassen  ist^  die  Zukunft  secuudärer  Bahnen 
der  hier  fra^ichen  Art  liegen. 

§  4.  Die  Oleiseweite.  —  Entscheidend  ftlr  die  Anlage  einer  solchen  Eisen- 
bahn wird  deshalb  in  der  Regel  die  Forderung  sein: 

»ob  das  Betriebsmaterial  der  Hauptbahn  auf  die  secundäre  Bahn  übergehen 
soU^  und  umgekehrt^  oder  nicht  ?a 
indem,  wenn  diese  Frage  bejaht  wird,  die  secundäre  Bahn  so  eingerichtet  sein  muss, 
dass  wenigstens  Güterwagen  der  Hauptbahnen  auf  derselben  mit  voller  Sicherheit  be- 
fördert werden  können. 

Die  Abmessungen  der  Bauwerke  müssen  also  die  normalen  und  die  Construc- 
tion  derart  sein,  dass  sie  den  auf  den  Hauptbahnen  üblichen  Wagenlasten  bei  ge- 
ringeren Geschwindigkeiten  zu  widerstehen  vermögen. 

Wird  bei  einem  solchen  System  secuudärer  Eisenbahnen  nun  zwar,  den  Haupt- 
bahnen gegenüber^  schon  manche  beachtenswerthe  Ersparung  zulässig,  so  ist  es  doch 
nicht  zu  verkennen: 

»dass  beim  Wegfall  der  Bedingung  des  Ueberganges  des  Betriebsmaterials, 
Eisenbahnen,  welche  sowohl  ihrem  Zwecke,    als  allen  Anforderungen  der 
Betriebssicherheit  entsprechen^  noch  erheblich  billiger  sich  herstellen  lassen 
und  zwar  durch  Anwendung  einer  schmaleren  als  der  normalen  Spur.« 
Nach  der  heutigen  Lage  der  Sache  wird  sich  die  Frage: 
»welches  Spurmaass  ftlr  die  secundären  Bahnen  zweckmässig  anzuwenden  sei  h 
etwa  dahin  beantworten: 

»dass  die  normale  Spur  da  am  Orte  sein  wird,  wo  Massengüter  transportirt 
werden  sollen,  deren  Umladung  nicht  vortheilhafter  als  der  Wagenüber- 
gang ist,  und  wo  beide  Enden  einer  secundären  Bahn  an  Bahnen  mit  nor- 
maler Spur  anschliessen  oder  wo  ein  solcher  Anschluss  wenigstens  nicht 
unwahrscheinlich  ist.« 
In  anderen  Fällen  wird  eine  schmalere  Spurweite  am  Platze  sein.  Dieselbe 
empfiehlt  sich  nur  zur  Vermittelung  solcher  Verkehre: 

a)  die  entweder  gar  nicht  auf  Hauptbahnen  übergehen  (Industriebahnen  im 
Inneren  von  Fabrik- ,  Hafen- ,  oder  Dockanlagen ,  Bergwerken ,  Stein- 
brüchen, oder  solchen  Bahnen,  die  von  dergleichen  Anlagen  nach  der  See- 
küste, nach  Häfen,  Canälen    oder  Flüssen  fahren  etc.);  oder 

b)  die  doch  ohne  grosse  Schwierigkeit  der  Umladung  auf  die  Fuhrwerke  der 
.  Hauptbahnen  übergeführt  werden  können   (durch  Ausstürzen ,    Ueberrollen 

etc.) ;  oder 

c)  die  vermöge  ihres  Umfanges  und  ihrer  Natur  theils  ihre  Bewältigung  auf 
kleinen  Fahrzeugen  thunlich,  theils  die  grösstmöglichste  Wohlfeilheit  des 
Baues  und  Betriebes  der  Bahnen  erforderlich  machen. 

Als  Spurmaass  fllr  Bahnen  mit  engerer  Spur  empfiehlt  sich,  wegen  des  leich- 
teren Zusammenschlusses  solcher  Bahnen,  und  wegen  etwaiger  Aushülfe  mit  Betriebs- 
niaterial,  nur  zwei  Dimensionen  zu  wählen,  nämlich: 

a)  1"*  im  Lichten  der  Schienen  für  solche  mit  grösserem  Verkehr  und  da- 
durch bedingte  angemessene  grössere  Geschwindigkeit  des  Transports,  und 
ß)  0™,750  im  Lichten  der  Schienen  fllr  alle  übrigen  Fälle. 
Die  Wahl  der  Spurweite  rouss  der  Bestimmung  durch  das  locale  Bedürfniss  anheim- 
gegeben werden. 


Der  Personenverkelir  ist  auf  Jetlcr  Coustructioii  von  schmaiBpurigen  Baiiueu 
diirchflüirbar. 

Es  ist  daljei  flir  die  hier  vorliegeiuleu  Zwecke  ohoe  erhebliche  Bedeutung,  ob 
der  Trausport  auf  soleheu  Balinen  durch  Dampf-»  Pferde-,  Schwer-  oder  andere 
Kraft  erfolgt, 

^  5»  ProgniMiiiK  ^  Um  hei  Aufstelluug  imd  BcurtheiluDg  des  Projectes  für 
eine  secundtire  Bahn,  gleichviel  welcher  Art,  vod  bestimmten  Grundsätzen  ausgehen 
zu  können,  ist  es  uoth wendig,  daas  für  jeden  Fall  ein  Programm  aufgestellt  werde, 
durch  welches  der  Hauiitzweck  der  Anlage  im  Ganzen  oder  fUr  einzelne  Strecken 
festgestellt  wird  und  die  Leistungen  begrenzt  werden ,  nach  welchen  dann  die  Cou- 
strüctionen  den  Bestimmungen  der  GrundzUge  entspi-echend  zu  wählen  sind, 

§  Vu  Ürundziigt%  —  In  den  >^GrmidzUgen  ftir  die  Gestaltung  der  seenndären 
Eisenbahnen-  Hannover  ISTr»,  hat  der  technische  Theil  der  vorliegenden  AufgaUe 
eine  eingehende  Behandlung  erfahren,  und  zwar  in  der  Weise,  dass  man  folgende 
drei  nebeneinander  gestellte  Gruppen  unterscheidet: 

I)  GrundzUge   für  die  Gestaltung  der  seenndären  Eisenbahnen   mit   normale 

tSpur  ftlr  kleinen  Verkehr; 
II)  Grundzüge  für  die  Gestaltung  der  seenndären  Eisenbahnen  bei  einer  gross- 
ten  zulässigen  Fahrgeschwindigkeit  von  15  Kilometer  per  Stunde  bei  nor- 
maler Spur; 
111}  GrundzUge   flir  die  Gestaltung  der  secundären  Eisenbahnen  mit  schmaler 
Spnr. 
Um    die   (Trundbedingung    der    Prosperität    seeundarer    Bahnen ,    billiger    Bau 
und  Betrieb,    mit  einiger  Sicherheit  zu  erfüllen,    wird  es  nothwendig  sein,    sich  der 
grcissten  Einfachheit  in  den  Anlagen  zu  befleissigen  und  jedes  unmotivirten  Autwan 
des  sich  zu  enthalten. 

Es  wird  dies  hier  ganz  ansdrllcklich  um  deswillen  hervorgehoben,  weil  es  be- 
kannt genug  ist,  dass  bei  den  häutig  übertriebenen  Ansprüchen  des  Puhlicums  und 
der  namentlich  in  neuerer  Zeit  tast  allgemeinen  Geneigtheit  der  Eisenbabnverwaltun- 

»j;en,  densellmn  nicht  allein  zu  geniigen,  sondern  sogar  xuvorzukfunnicn  'auf  selir  fre- 
"  ifuenten  Linien  wenigstensj,  der  Maassstab:  was  hilligerweise  zu  fordern  und  zu 
leisten  ist,  sowohl  vom  Publicum  als  von  den  Verwaltungen  häufig  gleich  schwer 
gefunden  und  richtig  normirt  wird. 

Bei  seenndären  Bahnen  mit  15  Kilometer  Maximalgeschwindigkeit  wird  man 
ferner  von  den  bisherigen  Constmctionen  abweichen  können.  Maschinen  mit  Vorge- 
legen oder  Kraftübersetzungeu  nuk'hten  hierbei  zwecknüissige  Anwendung  tinden. 

Ebenso  unterliegt  es  keinem  Bedenken,  auch  Wagen  mit  losen  Kadern  bei  der 
festgestellten  geringen  Maximalgeschwindigkeit  anzuwenden,  sowie  auch  die  Höhe  der 
Spurkränze  an  den  Kadern  zu  vermindern. 

Die  Einfachheit  der  Verhältnisse  der  secundären  Bahnen  erfordert,  gestattet 
aber  auch  zugleich,  die  gesammte  Bau-  und  IJetriebs-i  Verwaltung,  sofern  dieselbe 
nicht  etwa  von  einer  anschliessenden  grösseren  Bahn  Ubernonimcn  wird ,  thunlichsf 
zu  vereinfachen  und  zu  concentriren.  Es  erapüehlt  sich  unbedingt,  die  ganze  Lei- 
tung und  Ansftlhrung  des  Dienstes,  unter  Vermeidung  jetles  weitlänligen  Vcrwaltungs- 
Organismus,  wo  mr^glich  in  die  Hand  eines  tüchtigen  und  praktischen  Mannes  mit 
auRgcdehnfer  Machtvollkommenheit  nud  entsprechender  Verantwortlichkeit  zu  Irgeu. 
Eine  ausgedehntere   Verwendung  der  Frauenarbeit ,    wie    solche  im   Eisenlmbndieust 
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bisher  stattgefunden  hat^  wird  ein  wesentliches  Mittel  sein^  dem  Dienste  der  secun- 
dären  Eisenbahnen  tttchtige  and  billige  Kräfte  zuzuführen. 

Dass  man,  so  viel  als  thunlich,  etwa  in  der  Nähe  der  Bahn  vorhandener  und 
geeigneter  Häuser  als  Stationsgebäude  sich  bedienen  und  deren  Inwohnern  und  anderen 
geeigneten,  nicht  zum  eigentlichen  Bahnpersonal  zählenden  Personen,  Dienste  und  Ver- 
richtungen für  die  Eisenbahnverwaltung  überträgt,  wird  ein  anderes  Augenmerk  solcher 
Bal)nuntemehmungen  sein  müssen,  um  billig  zu  bauen  und  zu  wirthschaften. 

Es  empfiehlt  sich  auch  hier,  das  Interesse  durch  Tantieme,  Prämien  etc.  mit 
dem  des  Unternehmens  zu  vereinen. 

§  7.  Nöthige  Erlelchternngen.  —  Zur  Herabminderung  der  Bau-  und  Be- 
triebskosten wird  sich  noch  besonders  Folgendes  empfehlen: 

1)  Möglichste  Freiheit  der  Bahnverwaltungen  hinsichtlich  der  Erbauung  der 
erforderlichen  Anlagen,  namentlich  der  Hochbauten,  sowohl  in  Bezug  auf 
die  Zahl  und  Grösse,  wie  auf  die  Bauart,  das  Material  etc. 

2)  Möglichste  Beschränkung  der  Eisenbahnbau-  und  Betriebsvorschriften,  z. 
B.  betreffend  Absperrungen,  Signalvorrichtungen,  Bahnhofseinrichtungcn, 
Einstellung  von  Schutzwagen  und  manchen  anderen  Bestimmungen  für  die 
Betriebssicherheit. 

Zur  Erreichung  des  Zweckes  möglichst  billigen  Baues  und  Betriebes  ist  es  un- 
ter den  wesentlich  veränderten  Verhältnissen  der  secundäreu  Eisenbahnen  gewiss  ge- 
rechtfertigt, solche  beengenden  Vorschriften  ganz  aufzuheben  oder  doch  auf  das  mög- 
lichst geringe  Maass  einzuschränken. 

Das  Richtige  hierin  zu  finden,  sollte  billig  der  Praxis  überlassen  werden  und 
darf  derselben  füglich  auch  anheimgestellt  bleiben,  wenn  man  erwägt : 

»dass  es  bei  den  secundären  Bahnen  weder  um  so  grosse  Geschwindigkeiten, 
noch  um  derart  starke  Züge  sich  handelt,    dass  dieselben  nicht  mit  den 
gleichzeitig  verfügbaren  wirksameren  Bremsmitteln  (Gegendampf  etc.)   im 
Falle  einer  Gefahr  ebenso  leicht  sich   zum  Stillstande  bringen  lassen  soll- 
ten, als  Strassenfuhrwerke  unter  ähnlichen  Verhältnissen«. 
Für  alle  den  secundären  Eisenbahnen  zu  machenden  derartigen  Vorschriften  dürfte 
lediglich  das  allgemeine  Interesse  und  die  öffentliche  Sicherheit,  um  derentwillen  solche 
Vorschriften  allein  existiren,  bestimmend  sein. 

3)  Thunlichste  Befreiung  der  Eisenbahnunternehmungen  von  baulichen 
Leistungen. 

Es  sind  darunter  beispielsweise  die  denselben  bisher  auferlegten  Verpflichtung 
gen  zur  Herstellung  und  Haltung  von  Localitäten  für  Post-,  Zoll-  und  Telegraphen- 
verwaltung etc.,  von  zugleich  für  den  gewöhnlichen  Verkehr  mit  eingerichteten  Brücken 
etc.,  und  manche  andere  Leistungen  zu  verstehen. 

4]  Wegfallen  der  mehr  oder  weniger  unentgeltlichen  Leistungen,  welche  dem 
Betriebe  der  Eisenbahnen  auferlegt  zu  werden  pflegen. 

5)  Volle  Freiheit  der  Eisenbahnen  in  der  Feststellung  ihrer  Fahrpläne,  Ta- 
rife, der  Zahl  der  Wagenclassen  für  den  Personenverkehr  etc.,  um  cincs- 
theils  die  möglichst  grosse  Einnahme  zu  erzielen  und  anderntheils  das 
günstigste  Verhältniss  zwischen  Einnahme  und  Betriebskostenaufwand  zu 
erreichen. 

Um  die  möglichste  Vereinfachung  der  Verwaltung  durchzuführen,  ist  est  noth- 
wendig,  dass 

6)  staatsseitig  von  ausgedehnten  Vorschriften  über  Führung  des  Kechnungs- 
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weseng,  der  Statistik  etc.  abgesehen  und  nur  verlangt  werde  ^  dass  Bach 
und  Rechnung  wie  bei  jedem  andern  industriellen  Unternehmen  oder  kauf- 
männischen Gleschäft  geführt  werden. 
Eine  weitere  Begünstigung  könnte  den  secundären  Bahnen  dadurch  gewährt 
werden,  dass  der  Staat 

7)  auf  den  Rückfall  der  Bahn  nach  längerer  oder  kürzerer  Zeit  oder  unter 
das  Eigenthum  mehr  oder  weniger  beschränkenden  Bedingungen  von  vorn- 
herein verzichtet. 

8)  Die  Zulassung  der  Benutzung  des  Körpers,  resp.  der  Bodenfläche  von  an- 
deren Eisenbahnen,  von  Chausseen  oder  anderen,  öffentlichen  Zwecken 
dienenden  Anlagen  des  Staats,  der  Communen  und  sonstigen  Corporationen, 
ist  eine  weitere  Begünstigung,  welche  die  Anlage  von  Eisenbahnen  unter 
Umständen  weseütlich  erleichtert. 

Die  Bewährung  derselben  kann  deshalb  nur  dringend  empfohlen  werden. 

9)  Die  Ertheilung  des  Expropriationsrechtes  ist  eine  Bedingung,  ohne  welche 
viele  Eisenbahnen  gar  nicht  würden  zu  Stande  kommen  können. 

In  Anbetracht,  dass  in  vielen  Fällen  die  Ausführung  secundärer  Eisenbahnen 
nur  dann  zu  ermöglichen  sein  wird,  wenn  sie  allseitig  die  möglichste  Unterstützung 
erhalten,  wird  als  wünschenswerth  ausgesprochen,  dass  für  secundäre  Eisenbahnen 
ähnliche  Grundsätze  zur  Geltung  kommen  mögen,  wie  in  dem  nordamerikanischen 
Expropriationsgesetz,  nämlich  dass  bei  einer  im  öffentlichen  Interesse  nothwendigen 
Expropriation  neben  dem  Nachtheile,  welchen  der  Eigenthümer  durch  Abtretung,  Be- 
lastung oder  Entwerthung  erfährt,  auch  der  Vortheil  in  Rechnung  gezogen  werde, 
welcher  durch  die  fragliche  Anlage  ihm  erwächst,  unter  der  Bedingung  jedoch,  dass 
bei  der  Compensation  der  Vortheil  den  Nachtheil  nicht  überwiegen  kann. 


IL  Capitel. 

Secundäre  Bahnen  mit  normaler  mid  schmaler  Spur  in 
der  Ebene  mid  bis  zu  Steigungen  von  40%  (1:25). 
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(Mit  Tafel  I-XLI.) 


§  1.  Uebersicht.  —  In  den  i>Onindzttgen  fttr  die  Gestaltung  der  secandären 
Eisenbahnen «  wird  folgende  Eintheilnng  in  drei  Classeu  durchgeführt: 

I.  Secundäre  Bahnen,  mit  normaler  Spurweite  von  1"*,435,  welche  an  die  Haupt- 
bahnen anschliessen  und  auf  denen  eine  Geschwindigkeit  bis  zu  40  Kilome- 
ter pro  Stunde  zugelassen  werden  soll. 
II.  Seenndäre  Bahnen,    mit  normaler  Spur  von  1^^435,    auf  denen  die  Fahrge- 
schwindigkeit 15  Kilometer  pro  Stunde  nicht  überschreiten  soll. 

Bemerkung.  Diese  Bahnen  sind  vorzugsweise  zur  Vermittelung  des  Güterverkehrs 
bestimmt.  Localpersonenverkehr  ist  nicht  ausgeschlossen.  Es  sind  2  Abthei- 
Inngen  zu  unterscheiden: 

1)  Bahnen,  auf  welche  die  Betriebsmittel  der  Hauptbahnen  übergehen  können: 

2)  Bahnen,  auf  welchen  die  Betriebsmittel  der  Hauptbahnen  nicht  Anwendung 
finden  sollen. 

ni.  Secundäre  Bahnen  mit  schmaler  Spurweite  von  1"  oder  0"*,750. 

Ausser  dieser  Eintheilnng  der  secundären  Bahnen,  zu  welchen  wir  im  weiteren 
Sinne  auch  die  Strassenbahnen  und  Pferdebahnen  in  Städten,  sowie  die  ausserge- 
wöhnlichen  Secundärbahnsysteme  rechnen  müssen,  deren  Schienengleise  abwei- 
chend von  den  bisher  beschriebenen  angelegt  sind,  lässt  sich  noch  eine  andere  in 
f ttnf  Classen  trefifen,  welche  in  der  Folge  beibehalten  werden  soll,  nämlich : 

A)  Normalspnrige  Seoundärbahnen,   die  an  Hauptbahnen  ansohliessen, 
und  zwar: 


g  E.  Heusuiokr  voh  Waldbgg  cnd  L.  Vojacek. 

I.  Mit  gewöhnlichem  Locomotivbetrieb.     Darunter  kann  man  weiter 

onterscheiden : 

a)  Bahnen,  welche  vorzogsweiBC  dem  Personenverkehr  dienen; 
b^  solche,  welche  vorzugsweise  Güterverkehr  haben; 

C;  Industriebahnen,  oder  Nebengleise  an  Hauptbahnen  zur  Verbindung  mit 
industriellen  Etablissements,  Bergwerken,  Lagerplätzen  etc. 

II.  Normalspurige  Secundärbahnen  mit  Pferdebetrieb.  Dieselben 
unterscheiden  sich  von  den  Städtebahnen  dieser  Art  nur  dadurch,  dass  sie  in  der 
Regel  einen  besonderen  Bahnkörper  erfordern.  Die  meisten  stammen  aus  der  ersten 
Zeit  des  Eisenbahnbaues  und  werden  nach  und  nach  in  solche  mit  Dampfbetrieb 
umgewandelt. 

B)    Hormalsporige    Secundärbahnen    mit    Iiocomotivbetrieb    bei    einer 

grossesten  sulässigen  Fahrgeschwindigkeit  von  40  Minaten  pro  Kilometer. 

Diese  zwar  projectirten,   aber  bisher  noch  nicht  zur  Ausführung  gekonmienen 

Bahnen  sollen  vorzugsweise  zur  Vermittelung  des  Güterverkehrs  bestimmt  sein  und, 

wenn  möglich,  ohne  besonderen  Bahnkörper  auf  bestehende  Strassen  verlegt  werden. 

Es  sind  dabei  zwei  Unterabtheilungen  vorgesehen: 

a)  Bahnen,  auf  welchen  die  Betriebsmittel  der  Hauptbahnen  coursiren  können, 
bj  Bahnen,  auf  welchen  die  Betriebsmittel  der  Uauptbahnen  nicht  Anwendung 
finden  können. 

C)  Schmalsimrige  secundäre  Eisenbahnen  mit  Loeomotiven  und  Fferde- 
betrieb. 

Diese  Bahnen  sind  bisher  in  sehr  verschiedener  Spurweite  zur  Ausführung  ge- 
kommen. In  neuester  Zeit  finden  die  durch  die  »Grundzügea  empfohlenen  Spurweiten 
von  1",0  und  0",75,  wenigstens  auf  dem  europäischen  Festlande,  vorzugsweise  An- 
wendung. 

D)  Strassenbahnen,  oder  Pferdebahnen  in  Städten  (Tramways). 

Bei  diesen  Bahnen,  welche  stets  bestehende  Strassen  benutzen,   unterscheidet 

man: 

a)  Pferdebahnen  zur  Verbindung  verschiedener  Bahnhöfe. 

b)  Solche,  welche  die  Verbindung  von  Bahnhöfen  mit  anderen  Verkehrsmit- 
teln, namentlich  mit  Häfen,  Markthallen  etc.  bezwecken. 

cj  Strassenbahnen,    welche  zur  Verbindung  der  Vorstädte  mit  den  Centren 

der  Städte  dienen. 
d)  Solche,   welche  die  Verbindung  verschiedener  Ortschaften  unter  sich  und 

mit  einer  gewöhnlichen  Eisenbahn  herstellen. 
ej  die  erhöhten  Strassenbahnen  (New- York). 

E)  Die  unterirdischen  Bahnen  der  grossen  Städte. 

7)  Aussergewöhnliohe    secundäre   Bahnsysteme.      (Secundärbahnen    im 
Gebirge.) 

In  diese  Abtheilung  dürften  alle  solche  Bahnen  einbegriffen  werden,  deren 
Oberbau  von  dem  üblichen  wesentlich  verschieden  ist,  hauptsächlich,  um  grosse  Stei- 
gungen zu  überwinden,  und  solche,  bei  denen  besondere  Verhältnisse  es  erlauben, 
golcbe  Steigungen  selbst  bei  gewöhnlichem  Oberbau  zu  befahren.  Demnach  werden 
es  folgende  Art  Bahnen  sein: 

a)  Bahnen  mit  Zahnstangen  (System  Riggenbach). 

b)  Bahnen  mit  Schraubenwalzen  (System  Wetli). 
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c)  Bahnen  mit  Mittelschiene  (System  Fell). 

d)  Secnndäre  Bahnen,  bei  welchen  das  Fahrzeug  auf  starren  Schienen  rollte 
wobei  aber  die  Bewegung  mittelst  Drahtseil  geschieht. 

e)  Rampenbahnen  mit  gewöhnlichem  Oberbau  auf  Steigungen  von  mehr  als 
40  %o  (1-25)  und  mit  freien  Locomotiven  ;Montmorency,  Utliberg,  Rigi- 
Scheidegg-Bahn  etc.^ 

G)  Tertiärbahnen, 
zu  denen  wir  alle  diejenigen  Bahnen  mit  festen  Gleisen  rechnen,  welche  in  den  obi- 
gen Abtheilungen  nicht  angeführt  wurden.     Es  sind  dies : 

a)  Die  fliegenden  Bahnen  für  landwirthschaftliche  Zwecke,  in  den  Torfmoo- 
ren, Baugleise  etc. 

b)  Einschienige  Bahnen  im  Strassenniveau  (System  Larmanjat  etc.). 
C;  Einschienige  schwebende  Bahn  (System  Fell). 

d)  Zweischienige  schwebende  Bahn  (System  Lo  Presti). 

e]  Bahnen  mit  hölzernen  Schienen. 

H)  Drahtbahnen  und  Drahtseilbahnen, 
als  diejenigen  Transportbahnen,   bei  welchen  das  feste  Gleis  durch  ein  oder  mehrere 
in  der  Luft  gespannte  Drähte  oder  Drahtseile  ersetzt  ist. 

Nach  der  Anordnung  der  Gonstructionen  kann  man  unterscheiden: 

a)  Drahtbahnen  (System  von  Ducke r). 

b)  Drahtseilriese  ohne  Triebseil  (System  Frankhaus  er). 

c)  Drahtseilgleise,  wo  das  Triebseil  und  das  Tragseil  vereint  sind. 

d)  Drahtseilgleise  mit  Triebe  und  Tragseilen  und  mit  Aufhängung  in  der 
Schwerpunktsachse . 

e)  Drahtseiltrajecte  von  Herm.  Müller,  bei  welchen  jeder  Wagen  zwei 
Triebseile  beansprucht  und  in  vier  Punkten  aufgehängt  sein  soll. 

Den  Gegenstand  des  vorliegenden  Capitels  bilden  die  Secundärbahnen  mit  nor- 
maler und  schmaler  Spur  und  mit  gewöhnlichem  Schienengleise,  ohne  besondere 
Httlfsmittel. 

Diejenigen  Secundärbahnen,  welche  in  aussergewöhnlichen  Verhältnissen  bei 
Steigungen  über  30"°  ohne  besondere  Hülfsmittel  betrieben  werden,  wie  die  Mont- 
morency-  und  die  Utliberg-Bahn,  sind  in  das  fünfte  Capitel  aufgenommen  worden. 

Die  Behandlung  des  Stoffes  geschieht  in  der  Weise,  dass  wir  zuerst  das  All- 
gemeine vorbringen,  insofern  es  entweder  in  den  früheren  Bänden  dieses  Werkes 
noch  nicht  enthalten  ist,  oder  in  wie  weit  es  für  den  Gegenstand  charakteristisch  ist, 
and  dass  wir  dem  allgemeinen  Theil  die  Beschreibung  specieller  AusfÜhruugen  nach- 
folgen lassen. 

§  2.  Entwerfen  und  Tra^iren  secnndärer  Elsenbahnen.  —  Das  Entwerfen 
von  secundären  Bahnen  charakterisirt  sich  durch  ihre  locale  Beschaffenheit  Die 
Paukte,  welche  mit  einander  verbunden  werden  solleu,  sind  in  der  Regel  in  Voraus 
bestimmt,  und  die  Bahnlänge  eine  geringe.  Die  Ermittelung  des  Verkehrsbedürfnis- 
868  der  ersten  Jahre  und  der  Voranschlag  der  Bau-  und  Betriebskosten  bilden  die 
Grundlage  des  Projectes.  —  Hat  man  es  z.  B.  mit  einer  20  Kilometer  langen  Local- 
bahn  zu  thun,  auf  welcher,  nachdem  der  Verkehr  sich  etwas  entwickelt  hat,  täglich 
in  jeder  Richtung  auf  einen  Personenverkehr  von  80  Personen ,  und  zusammen  250 
bis  280  Centner  Stückgüter,  sowie  700  Centner  Massengüter  sich  bewegen,  welche 
l^tere  auf  die  anschliessende  Hauptbahn  übergehen,   so  ist  auf  einen  Jahresverkehr 
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von  (2  .  80)  365  =  58400  Personen, 
von     260  .  365  =  rot.  100000  Centner  Stttckgüter 
und     700  .  365  =  255000  Centner  Massengüter 
zu  rechnen^  fbr  eventuelle  Vermehrung  zu  besonderen  Jahreszeiten  bei  Personen  das 
Doppelte,  bei  Gütern  ein  Dritttheil  zuzusehlagen  und  wegen  des  Aufenthalts  auf  den 
Stationen  bei  den  Guterwagen,   welche  die  Bahn  verlassen,   das  Vierfache,   bei  den- 
jenigen,   welche  auf  der  Bahn  bleiben,    das  Doppelte  des  eigentlichen  Stückbedarfs 
anzunehmen,  um  zu  einem  annähernd  richtigen  Resultat  zu  kommen. 

Soll  die  betreffende  Eisenbahn  in  einer  Gegend  gebaut  werden,  in  welcher 
noch  keine  Verkehrswege  von  Bedeutung  existiren,  so  wird  man  in  der  speciellen 
Industrie  oder  in  jedem  sonstigen  Zwecke,  dem  sie  dienen  soll,  den  einzigen  An- 
haltspunkt haben,  um  den  Umfang  des  Verkehrs  zu  schätzen.  Die  Aufgabe  ist  ver- 
hältnissmässig  einfach ,  wenn  die  Eisenbahn  dem  allgemeinen  Verkehr  nicht  dienen 
soll.  —  In  allen  übrigen  Fällen  hat  man  den  sichersten  Anhaltspunkt  an  den  bereits 
bestehenden  Verkehrsanstalten.  Es  lässt  sich  dann  fast  immer  ermitteln,  wie  gross 
der  bestehende  Verkehr  zwischen  den  Endstationen  der  künftigen  Bahn  ist,  wie  viele 
Personen  und  Güter  an  die  Anschlussstation  der  grossen  Eisenbahn  gelangen  etc. 
Die  grossen  Indnstrieanstalten,  Curorte  etc.,  welche. die  Bahn  berührt,  kommen  dann 
besonders  in  Rechnung. 

Ist  die  Bahn  zweckentsprechend  angelegt,  so  kann  man  fast  immer  darauf 
rechnen,  dass  sich  der  Verkehr  in  den  ersten  fünf  bis  zehn  Jahren  vervielfachen 
wird. 

Allgemeine  Formeln  für  den  Verkehr  lassen  sich  ebenso  wenig  benützen,  als 
es  nicht  möglich  ist,  das  Wetter  im  Voraus  zu  bestimmen,  obwohl  beim  Verkehr 
entwickelter  Bahnen  ein  auffallend  regelmässiger  Zusammenhang  zwischen  der  Ein- 
wohnerzahl der  durchfahrenen  Gegend  und  dem  wirklichen  Verkehr  besteht.*) 

Schüler  giebt  in  seiner  Schrift  »Ueber  Eisenbahnen  von  localem  Interesse« 
folgende  Formel  für  die  Bruttoeinnahmen  einer  kürzeren  Seitenbahn ,  welche  den 
ganzen  Eisenbahnverkehr  der  an  ihr  gelegenen  Ortschaften  vermittelt: 

E=^l [p]  .  [o,04  M  +  (o,06  -f  ^)  n\  Mark, 

wobei  bedeuten: 

M  die  auf  jeden  Einwohner  zutreffende  Anzahl  der  jährlich  ein-  und  ausstei- 
genden Personen; 

N  die  auf  jeden  Einwohner  zutreffende  Tonnenzahl  als  Summe  der  ankom- 
menden und  abgehenden  Frachten; 

L    die  Bahnlänge  in  Kilometern; 

S  die  Entfernung  der  Anschlussstationen  vom  Schwerpunkte  der  an  der  Bahn 
gelegenen  Stationsorte  in  Kilometern; 

I(/>)  die  Summe  der  Einwohner  der  an  der  Bahn  gelegenen  Stationsorte. 

Für  die  Betriebskosten  wird  folgende  B'ormel  aufgestißllt : 

A  =  (0,018  p  +  0,030  ^  +  ;;  +  80)  Mark. 


<)  Näheres  u.  a.  In  Ann.  d.  p.  et  eh.  1876,  Abhandlung  von  Louis  Jules  Michel, 
deutsch  von  Prof.  Sonne  in  der  Eisenbahnzeitung;  weiter  T.  v.  Szabö  im  Organ  1875.  —  R. 
Richard  und  £.  Mackensen,  Handbuch  der  Ingenieur- Wissenschaften  (Wiesbaden  1877). 
Cap.  I. 
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In  dieser  Fonuel  betleuteii : 
p  die  AnKalil  der  auf  da«  Kilometer  Bahnlänp:e  kommenden  Passagiere, 
i    die  auf  das  Kilonieter  Bulmlange  tretlenden  T(*nnen  Fracht, 
Z  die  Ausgabe  pro   Kilometer  ftir  Vieb,    Pferde,    Eqaipagcn,    Hunde  und 
Gepäck. 
Die  Kosten  fllr  nngewültnlicli  grosse  Steigungen   stillen  besonders  bcrUeksich- 
tift  werden. 

Eine  wesentliche  Vervidlstilndignng  hat  diese  vun  Mi c bei  herrührende  Me- 
thode dtirch  die  neuesten  Arbeiten  von  U.  Richard  und  E.  Macke nsen  erhalten, 
fo  fehlt  uns  jedoch  an  genügenden  Daten,  nm  diese  Methode  praktisch  flir  Secundär- 
htboen  ausnutzen  zu  könne«,  und  verweisen  wir  daher,  lielnifs  weiterer  Studien, 
auf  die  besagte  Abhandlung.  —  Bezüglich  der  wirklichen  Betriebskosten  verweisen 
wir  anf  diejenigen  Daten,  welche  wir  bei  der  Abhandlung  Illjer  den  Betrieb  und  bei 
der  Besohreibnng  einzelner  Seeitndiirbahnen  weiter  unten  mittheileih 

8ecuudäre  Bahnen  werden  in  der  Kegel  eingleisig  »ngelegt,  was  auch  die  önrund- 
£ilg&«  geäiatten.       §  1.) 

Die  weiteren  Paragraphen  der  »^Gnmdzllge«,  welelic  sich  unmittelbar  anf  das 
TnM;iren  beziehen,  lauten : 

§  2.  Gefälle:  Baiin eu  L  Das  Gefälle,  wcldiL's  eine  Bahn  in  der  Kegel  nicht 
ilberachreiten  soll,   beträgt   1  :  in. 

Bahnen  ü.     Gefälle  von  mehr  als   l  :  25  sind  zu  widerrathon, 

Bahnen  III,  Wie  ad  I  und  ad  II,  je  nachdem  die  grösste  Fahrgeschwindigkeit 
Aber  oder  unter   15  Kilometer  angenomaicn  wird. 

§  3.  Curven  :  Bahnen  I.  Die  Minimalradien  dlLrfen  in  der  Regel  nicht  kleiner 
ibl5(i*  sein.  Der  Ceber^ang  ans  der  geraden  Strecke  in  die  Cur ve  ist  durch  eine  Para- 
bekurve-,  zu  vermitteln. 

Zwischen  den  UebeThÖhungsrampen  der  ausser en  Schienen  zweier  entgegengesetzter 
Ctirveo  soll  eine  gerade  Strerke  von  mindestens  10"'  Länge  liegen.  In  den  ateileren  Stei- 
^'tiflö^cn  einer  Bahn  sollen  möglichnt  djtrhe  Curven  angewendet  und  die  Gefflllweehsfl  rac'^g- 
lidnit  in  die  Gerade  gelegt  werden. 

Bahnen  IL  Die  Minimalradien  dürfen  bei  Abtheiluiig  1  in  der  Kegel  nicht  kleiner 
lU  150"  sein;  bei  Abtheilung  2  richten  sich  dieselben  nach  den  gewählten  Radständen  und 
der  Einrichtung  der  Achsen  und  Räder. 

Bahnen  IIL     Curven  unttT  8»*^;  bejiiehnngsweise  50""  Radius  sind  zu  widerraihen. 

Bei  Geschwindigkeiten  nicht  Über  l5o  Kilometer  pro  Stunde  tritt  dasselbe  ein  wie 
*d  II.  Abtheil.  2. 

§  4.  Spurweite:  Bahnen  I  und  IL  Die  Spurweite  muss  im  Lichten  r",435 
betragen. 

BaUoen  III,     Die  Spurweite  soll  im  Lichten    T"  oder  o™,7r>o  betragen. 

§  0,  Normalprofli :  Bahnen  L  Auf  der  freien  Bahn  ist  das  auf  Taf.  L  Fig.  l 
gezeichnete  Kormalprolil  de»  lichten  Raumes  mindestens  inne  zu  halten. 

In  (Kurven  ist  auf  die  Spurerweiterung  und  Ueberhöhung  des  äusseren  Schicnenstran- 
^  Rücksicht  zu  nehmen. 

Bahnen  11.  Auf  der  freien  Bahn  ist  fUr  Abtlieilung  l  das  auf  Taf,  I,  Fig.  l 
geimchnete  XormHlprofil  des  lichten  Raumes  inne  zu  halten. 

Für  Abtheihiag  2  int  der  liclite  Kaum  nach  Maassgabe  der  gewählten  Wagen-  und 
Ladongsbreite  und  Hohe  für  jeden  Fall  festzustellen. 

Bahnen  IH.  Der  hebte  Raum  ist  nach  Normalprofil  Taf.  I,  Fig.  2  u.  3  zu  be- 
stimmen. 


^\  üeber  eine  voilstatidigere  Vermittlimg  siehe  Abhaudliing   von  L.  Vojä»"ek    im  Organ 
%,  Heft. 
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§  7.  Freier  Baum  für  die  Bahn:  Bahnen  I.  Bei  Anlage  eines  zweiten  Bahn- 
gleises  mass  dasselbe  in  der  freien  Bahn  von  Mitte  zu  Mitte  mindestens  3^,500  vom  ersten 
Gleise  entfernt  bleiben. 

Bahnen  n.     Die  Bahngleise  in  der  freien  Bahn  sollen 
für  Abtheilang  1  angeordnet  werden,  wie  obenstehend  ad  I, 
für  Abtheilnng  2  darf  diese  Entfernung   nicht   weniger  betragen,    als  die  festgestellte 

grosseste  Wagen-,  resp.  Ladungsbreite  plus  500"". 

Bahnen  III.  Zwei  oder  mehr  nebeneinanderliegende  Gleise  müssen  mindestens  so 
weit  von  einander  entfernt  bleiben,  dass  das  Normalprofil  für  den  lichten  Raum  jeden  Glei- 
ses frei  bleibt. 

§8.  Kronenbreite.  Bahnen  I.  Die  Kronenbreite  in  der  durch  die  Unterkante 
der  Schienen  gelegten  Linie  soll  bis  zum  Durchschnittspunkte  der  Böschnngslinie  bei  ein- 
gleisigen Bahnen  nicht  weniger  als  3", 300  betragen.  Bei  stärkeren  Curven  und  hohen 
Dämmen  wird  eine  Verbreiterung  nach  der  Aussenseite  empfohlen. 

Bei  zweigleisigen  Bahnen  regelt  sich  die  Kronenbreite  nach  Maassgabe  der  Bestim- 
mungen von  §  7. 

Bahnen  II.  Die  Kronenbreite  in  der  durch  die  Unterkante  der  Schienen  gelegten 
Linie  soll  bis  zum  Durchschnittspunkte  der  Böschungslinien  bei  einer  eingleisigen  Bahn  nicht 
weniger  als  3", 300  betragen. 

Bei  zweigleisigen  Bahnen  regelt  sich  die  Kronenbreite  nach  Maassgabe  der  Bestim- 
mungen von  §  7. 

Bahnen  III.  Die  Kronenbreite  in  der  durch  die  Unterkante  der  Schienen  gelegten 
Linie  soll  bis  zum  Durchschnittspunkte  der  Böschungslinien  bei  eingleisigen  Bahnen  nicht 
weniger  als  das  2y.j9Lche  der  Spurweite  betragen. 

In  starken  Curven  und  für  hohe  Dämme  wird  eine  Vergrösserung  dieses  Maasses 
nach  der  Aussenseite  empfohlen. 

Die  Wahl  der  Querprofile  gehört  zwar  schon  zu  den  Detailarbeiten  und  es 
veerdeu  dieselben  bei  der  Abtheilung  «Unterbau«  näher  besprochen,  wir  haben  aber 
die  nöthigen  Stellen  der  Grundzttge  deshalb  hier  angeführt,  um  dieselben  beisammen 
zu  haben. 

Bei  den  Vorarbeiten  wird  man  sich  in  den  meisten  Fällen  vorhandener 
Karten  bedienen  können.  Eine  Recognoseimug  wird  gewöhnlich  genügen  zur  Be- 
stimmung gewisser  Punkte,  welche  man  festhalten  kann,  um  Anhaltspunkte  bei  einem 
vorzunehmenden  Nivellement  zu  besitzen.  Man  wird  dasselbe  an  den  der  künftigen 
Bahn  zunächst  gelegenen  Strassen,  Wegen  etc.  vornehmen  können.  Bestimmt  man 
nachher  an  geeigneten  Stellen  Querprofile,  so  wird  man  ein  Vorproject  gerade  so 
ausführen  können,  wie  es  bei  Hauptbahnen  der  Fall  ist. 

Eine  der  vortheilhaftesten  Methoden  ist  die  in  der  Schweiz  seit  Dnfour's 
Aufnahme  des  Cantons  Genf  (1838/39)  in  Anwendung  gebrachte  und  später  (1843— 
1851)  von  Prof.  Wild  in  Zürich  verbesserte,  im  Folgenden  kurz  beschriebene  Art 
topographischer  Aufnahmen. *'*)  > 

Die  Aufnahme  beginnt  mit  einem  Fixpunktnivellement  entlang  der  früher  er- 
mittelten Hauptrichtnng  und  im  Anschluss  hieran  erfolgt  die  weitere  Aufnahme  mit 
Benutzung  von  Messtisch,  Orientirboussole,  Kippregel  mit  Distanzmesser  und  Höhen- 
gradbogen und  logarithmischem  Rechenschieber. 

Das  Fadenkreuz  des  distanzmessenden  Fernrohrs  besitzt  einen  Verticalfaden 
und  drei  Horizontal fäden,   von  denen  die  beiden  äusseren  für  diesen  Zweck  am  ge- 


^)  Bericht  der  Babnbauabtbeilung  der  Scbweizcrischen  Nordostbahngesellschaft  bei  Gele- 
genheit der  Weltausstellung  in  Philadelphia  1876. 
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eigoetaten   verstellbar  sind   und  so   regulirt  werden,    dm»  sie   hei    inu'"  EutfeniUDg 
eineu  Lattenabschiiitt  von  T"  einfassen. 

Die  Aufnahme  eines  Terrainpwnktes  tler  Distanz  nnd  Hohe  nach ,  geschieht 
von  einem  Stand  punkte  ans  nnd  erfordert  au  Ort  nnd  Stelle  die  folgenden  einfachen 
Arbeiten: 

ka)  Visiren  nnd  Ablesen  an  der  Nivellirlatte; 
b]  Ablesen  am  Hiihengrad bogen : 
c)  Berechnen  der  Distanz   nnd  lluhe  dnrch  einfachste  Manipulafinn   am  Re- 
chenschieber; 
d)  Abstechen   der  Distanz  auf  dem   Messtischhhitt  und  Niederschreiben   der 
HohenzahL 
Die  Distanz,    bis  zn  welcher  die  Ablesung  mit  vollkommener  Sicherheit  noch 
erfolgen   kann,    beträgt  bei   einem   Fernrohre   mit  2<)nialiger  Vergrüssernng  nnd   hei 
Anwendung  einer  deutlich  getheilten.    mit  schwai-z  nicht  Uberhiiuften  Latte  ca.  40tV". 
Ein   geübter  Techniker   ist   im'  Stande   mit  zwei  Lattenträgern   in   einer  Zeit- 
stunde  bis  00  Punkte  zu  bestimmen  und  1  Kilometer  in  3  Arbeitstagen  fertig  zu  stel- 
len.    Da  die  Breite   des   autzönehmenden  Terminstreifen   selten  0,5  Kilometer  über- 
steigt* so  können  per  Kilometer  Bahnlänge   l,:*  Arbeitstage  gerechnet  werden. 

Der  passendste  Maassstab  fitr  derartige  Pläne  ist  1  .  5ö*NK  mit  Abstanden  der 
Horizontalcurven  von  2  bis  H"V. 

■  Mit  Hülfe  derartiger  Pläne  lassen  sich    nun   leicht  verschiedene  Traven  unter* 

■  suchen  und  vergleichen:  dabei  werden  die  Längen-  und  Querprofile  unter  Anwendung 
eines  eingetheilten  Winkels  auf  linirtes  Papier  aufgetragen, 

Ilst  die  Achse  bestimmt,  so  kann  mit  der  Absteckung  begonnen  werden;  hier- 
l»ei  empfiehlt  es  sich  in  stark  conpirtem  Terrain  wieder  den  Measrisch  mil  den  Origi- 
nalblättem  zu  verwenden,  uml  neben  den  Richtungen,  namentlich  an  Hängen,  vor* 
zogsweise  die  im  Längenpr(tfile  angenommenen  Höhen  festzuhalten. 

Bei  dem  Tra(,'iren  der  Montanbahn  Rostoken-Marksdorf  iFig.  I  u,  2,  Tiif.  II, 
von  0", 75  Spurweite  und  mit  einer  langen  Steigung  vun  'lii  %  wurden  dreierlei  Vorgänge 
beobachtet,  je  nachdem  sich  die  Linie  an  steilen  Hängen  mit  scharf  ausgepnigten  Kcken. 

Ioder  an  sanft  geneigten,  weniger  gekrUmmten  Lehnen  hinzog,  oder  endlich  Partien  be- 
rührte, die  sich  als  besonders  geeignet  zur  Anbringung  von  Kehren  darstellten.  An  steilen 
Hängen,  deren  Krümmungen  mit  dem  angenommenen  kleinsten  Krümmungshalbmesser 
nicht  mehr  auszntllbren  waren,  mltssen  in  kurzen  AI>ständen  Querproüle  aufgenom- 
men und  ans  den  eingezeichneten  Knnstpn^filen  die  Linien  bestimmt  werden.  Im 
zweiten  Falle  dagegen  führte  die  '»Gefällstra(;irung»  am  schnellsten  zum  Ziele,  wobei 
zunächst  als  Sicherheit  wegen  der  später  mtthwcndigen  Abrundung  der  Ecken  und 
dadurch  sich  ergebenden  Verkürzung  der  Linie  eine  etwas  geringere  Steigung  als  die 
definitive  in  Rechnung  genommen  war.  Die  kleinen  Abweichungen,  welche  sich 
hieraus  ftlr  die  einzelnen  m  aufgenommenen  Strecken  ergaben ,  wurden  zugleich  mit 
k^den  an  die  einzelnen  Partien  der  Linien  sich  etwa  anschliessenden  Kehren  richtig 
■gestellt.  Für  letztere  erschien  es  am  geeignetsten,  Schichtencurven  aufzunehmen  uml 
aufzutragen^  und  dann  die  auf  Grundlage  derselben  gefundene  passendste  Linie  nacb- 
Irüglich  auf  dem  Terrain  abzustecken.  Nach  Feststellung  der  einzelnen  Partien  der 
inie  wurde  auf  dem  Terrain  die  Achse  genau  verpflockt,  und  die  Lage  der  Durrh- 
eie.  bestinmit.  Zugleich  wurden  durchwegs  Qnerprofile  aufgenommen  und  der 
lU  auf  gewcihnliche  Art  in  Einschnitten  nnd  Dämmen  begonnen.  Bei  Stellen  jctlorli, 
ro  die  Bahn  in  eineu  Bahnenanschnitt  zu  liegen  kam,  und  wo  die  FelscnproJile  nicht 
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im  Voraus  h«8tinmibar  waren,  wurde  der  Anacliiiitt  in  der  Hfilie  des  Unterbaaplanums 
prnfilirt  und  je  naeli  dem  Ergebniss  der  Aufdeckung  der^eUien  die  Linie  nachgertlckt. 

Sehr  einlach  wird  die  Tra^irung  einer  Seeundärhaho,  wenn  dieselbe  mit  theil- 
weißer  Benutzung  einer  vorhandenen  Strasse  oder  zu  deren  Seiten  angelegt  werden 
kann;  es  kann  dann  das  LHogenfirotll  der  Strasse  zu  Uninde  gelegt  und  die  Abwei- 
chungen, welche  gewöhnlich  hei  Umgehung  von  Ortj^chaften.  um  den  Strassenverkehr 
in  denselben  nicht  zu  stören,  nöthig  werden,  leicht  nachgetragen  werden.  Ein  Bei- 
spiel derart  bildet  die  auf  Tatel  IH  in  Situation,  Langen-  und  Querprofilen  darge- 
stellte Bahn  von  Lausanne  uacli  Eehalleus,  auf  die  wir  bei  der  speciellen  Bescbrei-^^ 
hung  noch  /.urtlrkkoiumcn  werden,  ^H 

Die  Arbeits  kosten   der  Frojectanfertigwng   können  in  normalen  Fällen  und^ 
ohne  administrative  Anslagen  zu   I5(i  Mark  pro  Kilometer  Länge  veranseblagt  werden. 

Bei   der   Achsenabsteekung  wird   man    besonder«    die   Curven   beachten.     Das 
Hinlegen    von   Uebergangs curven   wird   am    besten    nach    der   im   Organ    1877, 
2    Heft   besebriebencn   Methode  von   L.    Vojafeek   mit   Hülfe  eineß  Diagramms 
sebcheu»   an  welchem  man  die  Abscissen,  die  Seheitel  Verschiebung  und  die  Verscbie- 
buug  des  Anfangspunktes  direet  abmessen  kann. 

Was  den  Gruuderwerb   anbelangt,    so   lassen   wir  hier  die  Worte  Ples 
ner*9^)  folgen: 

Fllr  das  gesammte  Loealbahnwesen  ist  nur  die  billige  Gestellung  des  Grund- 
erwerbes  eine  Hauptbediugung,  denn  die  Landwirthschaft  und  die  mit  ihr  verbundenen 
Industriezweige  haben  den  meisten  Nutzen  davon. 

Hüllen  die  Loealbahnen  in  grösserem  Umfange  zu  Stande  kommen ,  so  miiiis 
jedenfalls  verlangt  werden,  dass  die  Gemeinden,  die  Kreis-  und  Bezirkscorporationefl 
den  Grnnderwerb  uuentgeUlich  stellen ,  und  bei  dessen  Erwerb  selbst  und  mit  glei- 
chem Maass  von  Billigkeit  und  Strenge  verfahren ,  dann  wird  in  gewöhnlichen  Fäl- 
len, selbst  wenn  auch  die  Konten  fllr  Bäume,  kleine  Banitehkeiten  etc.  und  die  Geo- 
meter-  un<l  Notariatskosten  hinzutreten,  das  ganze  Terrain  für  eine  Local-  oder  Se- 
cnndärlmhn,  da  gewöhnlich  nur  1i) — M  Hektaren  gckanft  werden,  fllr  5400  Mark, 
bei  geringcrem  Boden  \\\v  Unm  Mark  und  iu  den  ungllnstigercn  Fällen  ftlr  ööO(*  Mark 
zu  erwerben  sein,  da  aber  die  IStadtgetncindcn  und  verstandige,  in  guten  Verbältnis- 
sen lebende  Gutsbesitzer  allermeist  das  Terrain  unentgeltlich  bergcbcn  und  zuweilen 
vorhandene  Dämme  und  Wege  benutzt  werden  können^  so  reducirt  sich  in  Wirklich- 
keit da?«  Erforderliche  meistens  noch  um  '  |— -',  i  und  das  ganze  Opfer,  welches  dem 
Kreise  bei  Zuweisung  freien  Grunderwerbes  zugemuthct  wird,  beträgt  nclleicl»!  pro^ 
Meile  iu  Medio  30,000  Mark. 

Dadurch  wird  beim  Tragiren  öffentücher  Secundärimhncn  in  der  Regel  ein  Unin 
stand  wegfallen  ;  die  Tra^'C  kann  ohne  Beriieksichtigung  des  Bodenpreises  gewählt  werdenj 

Die  Wahl  der  Spurweite  wird  in  jedem  Falle  von  iJrtlicben  X'erbältnia- 
sen  abhängen.  Wenn  z.  B.  die  Gesellschaft  einer  Hauptbahn  in  einer  ebenen  Gö-^ 
gend,  wo  vielleicht  noch  Grund  und  Boden  zur  Disposition  steht,  eine  Secundärbali« 
mit  Anschlnss  au  die  hestehende  Linie  herstellen  will^  und  zum  Betrieh  altes  Material 
von  der  Hauptbahn  benutzen  kann,  so  wird  unzweifelball  normale  Spur  gewählt 
werden.  Anders  wird  wich  der  F^all  gestalten  im  cou|>irten  Terrain,  wo  eine  Trage 
mit  stärkeren  Kadien  als  150'"  bedeutende  Krgparuisse  bringen  kann,  indem  grosae 
Erdarbeiten  oder  Brücken  durch  Annahme  der  schmalen  Spur  sich  vermeiden  lassen«] 

*i  h\   Plt<8sncr,    Kocli  i-iu   W*>rt    zur  Anregunt?  dm  Hnue»  vo«   L«»CHlbHhnoii.     Berlio" 
1675.  p.  26. 
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Aebolich  wird  sich  die  Sache  gestalten  koDiien,  wenn  man,  bei  Amiahuie  der  Schmal- 
spur,  bestehende  Strassen  oder  Dämme  benutzen  kann. 

Der  Personenverkehr  ist  mit  jeder  Spurweite  ausfllhrbar,  und  der  Gllterver- 
kehr,  welchen  Secundärbahuen  zu  bewilltigen  haben,  kann  auch  fast  inmier  selbst 
bei  der  schmälsten  Spur  bewältigt  werden,  Ist  es  nicht  der  Fall,  si»  hat  die  Bahn 
auch  ihren  secundürcn  Charakter  verloren,  und  hätte  jrleich  von  Autuug  an  als 
Hauptbahn  behandelt  werden  sollen. 

Die  Schwierigkeiten  des  Ueherkdens  sind  in  der  Kegel,  wo  sie  durch  andere 
bedeutende  Vortheile  im  liezug  auf  Billigkeit  überwogen  werden,  von  viel  kleinerem 
Belaug,  als  man  sich  oft  vorzustellen  pflegt. 

j(  3.  Untt^rbau-  —  Die  Grundsätze,  welche  beim  Bau  der  Hauptbahnen  in 
Anwendung  kommen,  werden  bei  Localbahnen  wieder  angewendet  werden  mUssen, 
und  werden  nur  insofern  modificirt,  als  es  die  grossere  Sparsamkeit,  die  geringeren 
Dimensionen,  kleinere  Belastung  und  Geschwindigkeit,  und  das  Anpassen  der  Tra^e 
an  die  Oberfläche  erlaubt  uuil  erheischt.  Deshalb  lässt  sich  allgemein  und  ftlr  die- 
jenigen Fälle,  wo  die  Bahn  nicht  auf  einem  Strasse nkftrper  geführt  wird,  nicht  viel 
mehr  si^en,  als  in  den  XTrundzllgen ^^  enthalten  ist.  Die  bezüglichen  Faragrapheu 
lanten,  wie  folgt: 

§  8,     Kronenbreite.       Siehe  p»    12.) 

§  ö*  Trockenlegung;  Bahuen  I,  LI  u.  III .  Die  Sohle  des  Bettimgsmaterialö 
EDUSS  eine  möglichst  volktiiiidige  Entwässerung  erhalten. 

Wüuschenswerth  Ut  en,  die  Ausüenbankette  ganz  aus  durch  lassen  dem  Material  zu  Uildtnu 

§  10.  Bettnug&materlal.  Bahnen  I:  Das  Bettuugsmak'Hal  gol)  unter  den 
Schieiienunterlagen  wenigstens  l  50"""*  stark  sein,  und  eine  Halehe  Beschaffenheit  haben,  ditsb 
es   weder  bei  anhaltender  Nässe  durchweicht,   noch  dureh  Frust  zerstört  wird. 

Bahnen  H:  Uns  Betttnigsniaterial  soll  unter  den  Schieueunnterlagen  wenig4en:i 
latl""  stark  aein  imd  eine  mkUa  Beschaffeuheit  halben  etc.    ;wie  vorstehend  ad  1), 

Bahnen  Ul:  Das  Bettungsmaterial  soll  unter  dt*n  Belli  enen  ante  Hagen  wenigstens 
lOü'""'  stark  sein  etc.     wie  ad  I  . 

Die  Kronenbreite  und  die  Dicke  der  Bet- 
tungssehichte  wird  Rieh  nach  dem  Material  richten 
müssen,  und  wird  oft  hei  der  gleichen  Bahn  ver- 
^bieden  sein.  Bei  den  ungarischen  uoromlspuri- 
geo  Secundärbahnen  der  OesterreichiMchen  Staats- 
ei«enbahnge?ieBBchaft ,  welche  durch  Lehmboden 
gehen,  wo  der  Grund  und  Boden  nicht  gekauft 
werden  masste^  und  wo  der  Ballast  theuer  war, 
betrügt  die  Kronenbreite  3'",625  und  die  Dicke  der 
Bettiingsschichte  0™,25O  s.  nebenstehende  Fig.  I 
Qod  2).  Die  Nonnaüeu  der  normalspurigen  Vi- 
einalbahuen  der  Schweizerischen  Nordosthahugesellschaft  (Fig.  2—0,  Tafel  IV)  ent- 
halten Kroneubreiten  von  ;V"/2— 3'",()  und  die  Bettungsschichte  ist  zwischen  i>"',3 
bis  O'^.a  dick,  je  nach  der  Beschaffenheit  des  Materials  uud  des  Untergrundes. 
Ans  Ersparnissrllekftichten  werden  die  Eiuschuittsbuschuugen  etwas  steiler  als  bei 
Uauiitbahnen  gehalten.  Dieselben  betragen  in  gcwübulicher  Erde  liei  den  ersteren 
I  ;  P  2*  während  sie  bei  Vicinalbahneu  I  :  \\'^  gemacht  werdcu.  Die  Tiefe  der  Ein- 
schnitte ist  in  der  Regel,  wegen  Anwendung  stärkerer  Curven,  etwaa  geringer»  wo- 
dorch  diese  Krsparuiss  niotivirt  erscheint. 

In  Felseiuschuitten  ist  die  Einfassung  des  Schotterbettes  mit  den  dem   Ein- 
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schnitte    entoonmieueQ   SteiueD    Ublieh«    wodiircfa    man   eben,   gegenüber   der   in   den 
«GrundxUgeii"  vorgest'hriebeiien  Krouenl>reite,  noch  0'"J   ersparen  kann. 

Die  Stärke  des  Schotterbettes  betrügt  bei  den  Däminen  <V'',H ,  bei  den  Eiu- 
8cbnitteu  in  Erde  0'".4,  und  bei  den  Einschnitten  in  Lehm  und  Felsen  0"*,5. 

Die  Grabensohlc,  deren  normale  Breite  i»"\3  betrligt,  liegt  0^'.2  unter  der 
Plauirkante,  d.  i.  U"',G— O'^^T  unter  Schwellenoberkaute ,  während  bei  Hauptbahnen 
derselben  GesellBchaft  diese  Dimension  ü'"J— ü'^9  beträgt. 

Benutzung  bestehender  Unterbaukörper*  Eine  Eigentbllniliobkeit  der  seeun- 
diiren  Bahnen,  welche  ihnen  unter  Umständeu  besondere  Vortheile  bringen  kann»  i»t 
die  Möglichkeit  der  Benutzung  bestehender  Strassen  nnd  Dämme,  wodurch  die  Unter- 
baukosteu  ^um  grossen  Theite  wegtallen. 

Die  Anordnung  wird  auf  doppelte  Weise  geschehen  können:  Entweder  kann 
die  Bahn  erhöht  werden  [Fig.  7,  Tafel  IV  ,  oder  bleibt  sie  im  gleichen  Niveau  mit 
der  Strasse  (Fig*  1,  Tafel  V  ,  Das  erste  Beispiel  ist  dem  l^roject  einer  uormalBpu- 
rigen  Bahn  von  Strassburg  nach  Lauterburg  entuominen,  welches  seiner  Zeit  von  den 
französischen  Ingenieuren  Kr  äfft,  Morandicrc  uud  Gambaro  ausgearbeitet 
wurde.  Das  zweite  Beispiel  ist  die  bewährte  und  bekannte  Broelthalbabn,  Bei  dieser 
Bahn  von  0"',7bri  Spurweite  bat  die  Strasse  eine  Breite  von  7'",f>:i  zwischen  den 
Gräben,  die  l'ahrzeuge  besitzen  eine  grösste  Breite  von  r",8S3  und  es  bleiben  r>'",i>5 
Breite  frei  illr  die  gewöhnlichen  Fuhrwerke.  Bei  der  Bemessung  dieser  Breite 
wird  man  in  jedem  Falle  HUcksieht  darauf  nehmen  müssen,  dass  der  Strassenverkehr 
mittelst  Pferden  durch  eine  neue  zweckmässig  augelegte  Eisenbahn  bedeutend  abnehmen 
muse*  Man  wird  die  erstere  Anlage  auf  Strassen  nur  dann  vorziehen ^  wenn  es  zu 
befürchten  wäre,  dass  der  Bahnkörper  nicht  genug  entwässert,  werden  kann.  Bei 
den  Stützmauern  wird  insbesondere  der  kleinere  Druck  uud  die  geringere  Geschwin- 
digkeit, Unterschiede  den  Hauptbahnen  gegenüber,  verursachen.  Mau  wird  einen  ausge* 
dehnten  Gebrauch  vom  trockenen  Mauerwerk  machen  können,  wenn  man  lagerhaftes 
Material  mit  guter  Arbeit  verbinden  kann. 

Beispiele  von  Querprotilen  und  Unterbaugegenständen  sind  in  den  Figaren  H 
bis  10,  Tafel  II,  Fig.  1  bis  9,  Tafel  IV  und  Fig.  1  bis  S,  Tafel  V  enthalten.  Im 
(Ihrigen  verweisen  wir  auf  die  Besclireibung  einzelner  Bahnen. 

)(  i,  überbau»  —  Die  Grundsätze  des  Überbaues  für  Hauptbahnen  werden 
zum  grossen  Theile  auch  auf  die  secundären  Bahnen  übertragen  werden  können.  — 
lu  ilen  von  der  Eiseubahn-Tcchniker-Versaniudung  in  Coustanz  aufgestellten  Grund- 
Härten  lauten  die  auf  den  überbau  bezüglichen  Slclleu,  wie  folgt: 

Schienen,  §  IL  Bahnea  I,  II  und  HI:  Die  SehieuL'ii  Rollt-n  aus  gi^waktem 
EistMi  iHhr  Stahl  l»c«ti4ieü. 

^  12.  Buhnen  l.  U  und  III:  Die  Schienen  suUcu  an  den  Ümli^ii  in  einer  zu 
jhrt*r  Achhe  normalen   Ebene  ahg^hschnittcu  st'in. 

Die  HcitUdiP  Ahnuidmig  des  Sehienenkopfcß  hoII  einen  IlidbraeHsor  vüu   l  !"""  haben. 

^  [:\.  Bahnen  1:  Die  Schienen  sollen  in  der  Kej^el  Hne  Behislun^  von  5000 
Kilugr.   bewegter  La.st  |jr<>   Kad  mit  Sicherheit  tragen  kömien. 

Buhnen  II  Die  Tragfithi^Keil  dir  Srhiene  mus»  der  im  IVo^ranmi  heahsiehti^en 
grOstiten   Behishmi?  für  die  Maximalgeschwiudigkeit  tuLspreeheu. 

Bahnen  111  Die  Hchienen  sollen  in  der  Kegel  eine  Belastung  von  HSOü  Kilogr. 
re«»p.   2500   Kilogr.   per  lUd  mit  Sicherheit  tragen  kCmnen. 

§14.  Lage  der  Schienen,  Bahnen  I,  H  u.  lU :  Hie  Schienen  »ullen  nach 
Innen  geneigt  gewtellt  nein  nnd  svjll  du*sv  Neii^nng  mindewtt'U«   y^i*  der  Iblhe  hftragen. 

Dir  (JbtrliäelK'n  iler  biidt-n  Si  hi<  neu  eim  s  (tld^es  sollen  in  geraden  Htrecken  genau 
iw  gleicher  H*ihe  hegen 
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In  Cunren  soll  die  äussere  Schiene,  mit  Berücksichtigang  der  Fahrgeschwindigkeit, 
um  so  viel  höher  als  die  innere  gelegt  werden ,  dass  die  Schienenkante  möglichst  wenig 
von  den  Spurkränzen  angegriffen  werde. 

(Für  nicht  mit  Locomotiven  befahrene  Bahnen  ist  es  zulässig,  die  Gleise  so  anzu- 
ordnen, dass  in  sehr  engen  Ourven  die  Räder  auf  der  Aussenseite  derselben  auf  ihren  Spur- 
kränzen laufen.) 

§  16.  Schienenbefestigang.  Bahnen  I:  Die  Oberkante  der  Schienen  soll  am 
inneren  Rande  derselben  über  den  Befestigungsmitteln,  als  Stühlen,  Nägeln  etc.,  mindestens 
38""  erhöht  sein. 

Bahnen  II:     Für  Abtheilung  1  wie  leerstehend  ad  I. 

Für  Abtheilung  2  nach  Maassgabe  der  Betriebsmittel. 

Bahnen  III:  Die  Oberkante  der  Schienen  soll  am  inneren  Rande  derselben  über 
den  Befestigungsmitteln,  als  Stühlen,  Nägeln  etc.,  mindestens  30""  erhöht  sein. 

Stossverbindungen.  §  16.  Bahnen  I,  n  u.  III:  Die  Befestigung  der  Stoss- 
Verbindung  muss  den  erforderlichen  Spielraum  für  Temperatur- Veränderungen  gestatten. 

Bahnen  I:  Die  Befestigung  breitbasiger  Schienen  an  den  Stössen  blos  mit  Haken- 
nägeln oder  Schrauben  ist  in  den  Hauptgleisen  unzulässig. 

§17.  Bahnen  lu.U:  Zur  Verbindung  der  Schienen  an  den  Stössen  wird  eine 
Lasehenconstmction  als  die  beste  Verbindungsart  anerkannt. 

Auch  bei  der  Stoss Verbindung  der  Stuhlschienen  ist  die  Anwendung  von  Laschen  zu 
empfehlen. 

Die  den  Schienenstössen  zunächst  liegenden  Unterstützungen  sollen  denselben  so  nahe 
gelegt  werden,  als  das  vollkommene  Unterstopfen  es  gestattet. 

Bei  einer  kräftigen  Laschenconstruction  ist  die  Anwendung  schwebender  Stösse  zu  empfehlen . 

Bahnen  UI:  Die  Anbringung  von  Laschen  ist,  ausser  bei  Flachschienen,  zu  em- 
pfehlen. 

§  18.  Unterlagen.  Bahnen  I,  II  u.  III:  Als  Schienenunterlagen  sind  Holz, 
Stein  und  Eisen  zulässig. 

§  19.  HolzBchwellen.  Bahnen  I,  11  u.  III:  Bei  der  Anwendung  der  Unter- 
lagen aus  Holz  ist  das  System  der  Querschwellen  dem  der  Langschwellen  vorzuziehen. 

Bei  Anwendung  von  Querschwellen  unter  den  Stössen  sollen  dieselben  eine  grössere 
Grundfläche  haben,  als  die  Mittelschwellen. 

Wo  Langschwellen  zur  Anwendung  kommen,  sollen  dieselben  dergestalt  mit  einander 
verbunden  werden,  dass  die  Spurweite  sich  nicht  verändern  kann. 

Steinunterlagen.  §  20.  Bahnen  I,  II  u.  III:  Steinunterlagen  sind  bei  neuen 
Bahnen  nur  da  zu  empfehlen,  wo  ihr  Bettnngsmaterial  den  widerstandsfähigen  Boden  erreicht. 

Auf  Dämmen  sollen  Stein  unterlagen  nur  dann  gelegt  werden,  wenn  sich  die  Dämme 
consolidirt  haben. 

§21.  Bahnen  I:  In  Ourven  von  geringerem  Umfange  als  600"  müssen  bei  An- 
wendung von  Steinunterlagen  die  Schienen  an  den  Stössen  so  mit  einander  verbunden  sein, 
dass  eine  Veränderung  der  Spurweite  vollständig  verhindert  wird.  In  flacheren  Ourven  und 
geraden  Linien  kann  diese  Verbindung  fortbleiben,  wenn  die  Steinwürfel  ein  genügendes 
Gewicht  haben,  an  ihrer  äusseren  Seite  mit  Bettnngsmaterial  fest  hinterstopft  werden  und 
die  Neigung  der  Schienen  erhalten. 

Bahnen  II:  In  Ourven  von  geringerem  Halbmesser  als  300"  müssen  (im  Uebri- 
gen  wie  ad  I]. 

Bahnen  HI:  In  Ourven  von  geringerem  Halbmesser  als  250,  resp.  200"  müssen 
(im  Uebrigen  wie  ad  I). 

Bezüglich  der  Gleiserweiterung  befindet  sich  schliesslich  folgende  Bestimmung 
in  den  Grundsätzen: 

§  5.  Spnrerweiterung.  Bahnen  I:  In  Ourven  darf  die  Erweiterung  der  Spur 
das  Maass  von  30""  nicht  überschreiten. 

Bahnen  H:  Für  Abtheilung  1  wie  vorstehend  ad  I.  Für  Abtheilung  2  richtet 
sie  sieh  nach  der  gewählten  Einrichtung  der  Achsen  und  Räder. 

Bahnen  III:  In  Ourven  darf  die  Erweiterung  der  Spur  das  Maass  von  25"", 
resp.  20""  nicht  überschreiten. 

Handbnch  d.  sp.  Eisenbfthn-Tecbnik.    V.  2 


Oberbausysteme.  Man  wird  im  Allgemeinen  dieselben  Oberbausysteme,  welche 
bei  den  Hauptbahnen  in  Anwendung  gekommen  sind,  auch  fUr  die  seeuodären  Eisen- 
bahnen anwenden  kuuneu.  Eine  Beschränkung  darin  geben  jedoch  die  llir  Secondär- 
bahnen  gebotenen  Simrsamkeitsrlicksichten.  Letztere  Bind  auch  die  Ursache,  dass  man 
bislang  noch  weniger  von  dem  Oherban  mit  hölzernen  Qnerschwcllen  abgegangen  ist  als 
bei  den  Hauptbahnen,  und  dass  nntn  weniger  geneigt  ist  neue  Constroetionen  zu  ver- 
suclien,  wenn  dieselben  grossere  Anlagekosten  veranlaFiBen.  Die  nnilegbaren  Schie- 
nenprofile mu\  bekanntlich  bei  enropliischon  Bahnen  nur  in  England  nnd  in  Frank- 
reich im  Gebrauch,  nnd  finden  dort  auch  bei  secundaTen  Bahnen  Anwendung.  In 
den  iibrigen  liindern  Europas  verwendet  man  fast  ansschlicBslich  die  auf  Querschwel- 
len gelegte  Vignoleßschiene;  vereinzelte  Versuche  mit  Hartwichsebienen,  QnerBchwel- 
Icn  aus  H  -Eisen  u.  a.  bilden  AuHuahmen.  Auf  Tat  VI  wind  eine  Anzahl  Sehienenprofile, 
welche  auf  normal-  und  schmalvspurigen  Secundärbahnen  in  Anwendung  gekommen  sind, 
in  halber  natürlicher  Grösse  dargestellt,  während  auf  Tafel  IX  in  Fig.  21 — 28  verschie- 
dene SchicnenstoBsverbindnngcn  veranschaulicht  mid. 

Das  Hilf 'sehe  eiserne  Langschwellensystem  ist  wegen  der  umständhcheii  Mon- 
tirnng  ftlr  Secundärbabnen  weniger  anwendbar  als  das  System  Heusinger  TOn  Wal- 
degg, Dieses  in  Fig.  1—9,  Tafel  VII  abgebildete  Oberbausystem  besteht  ans  Lang- 
schwellen,  welche  ähnheh  den  Hi loschen  geformt  sind,  mit  dem  Unterschiede,  dass 
die  Mittelrippe  nach  oben  gekehrt  ist.  Auf  die  Langschwellen  nnd  über  die  Mittel- 
rippe wird  eine  Hrlickenschiene  gelegt  nnd  mittelst  eiserner  Backen  nnd  runder  Uolz- 
kcile  in  einfachster  Art  befestigt. 

Zur  Ausfüllung  der  Höhlnng  im  Inneren  der  Fahrscbiene,  auf  beiden  Seiten 
der  Längsrippe  der  Langseh  welle,  werden  schmiedeeiserne  sattelff'irmige  Klammern,  an 
den  Stellen  der  BeteBtigungskcile,  Über  die  obere  Längsrippe  der  Langschwelle  ge- 
steckt und  darnach  die  Fahrschiene  aufgelegt  und  festgekeilt.  Jene  Klammern  übertra- 
gen den  Seitendruck  der  Fahrschiene  auf  die  Längsrippe  der  Langschwelle,  ahne  die 
Befestignngskeile  in  Ans|tnich  zu  nehmen.  In  den  geraden  Strecken  haben  diese 
Klannncrn  gleich  starke  Sehenkel,  dagegen  ungleiche  Sehen belstiirkeu  in  den  Cur- 
ven,  und  zwar  ist  der  eine  Schenkel  gerade  um  so  viel  schwacher,  als  der  andere 
Btilrker  wird.  Auf  diese  Art  werden  8  verschiedene  Klammern  angewandt,  ura  die 
Fahrscltiene  auf  das  Genaueste,  dem  Radius  der  vers<diiedenen  Curven  entsprechend, 
biegen  nnd  befestigen  zu  können.  Pilr  letzteren  Zweck  dienen  Holzkeile  von  etwas 
verschiedener  Stärke,  wahrend  die  Locbnng  sämmtlicher  Langschwellen»  sowohl  in 
den  Curven  ,  als  in  geraden  Strecken,  nach  einer  und  derselben  Chablone  erfolgen 
kann.  Durch  ihs  Antreiben  der  Ilolzkeilc  werden  nicht  nur  die  FUsae  der  Fahrsehie- 
nen  auf  der  Deckplatte  tlcr  Langschwelle  niedergezogen  und  festgebalten ,  sondern 
gleichzeitig  auch  die  Stege  der  Fahrschiene  zusanunen-  und  die  Klammern  an  die 
obere  Rippe  der  Langschwelle  gedrückt,  wm  das  nnverrUckbare  Festsitzen  derselben 
zu  sichern. 

Der   StOBs    der    Fahrschiene   soll  jedesmal    in    der   Mitte    der    Langschwelle 
liegen^  auf  welche  Weise  Langschwelle  nnd  Fahrschiene  eine  vorzügliche  gegenseitige 
verlasehung    Iniden,    besonders    da    an    beiden  Strassen    längere  Kbmimern,    doppelte 
Backen  und  längere  Holzkeile,    die  beiderseits   übergreifen,    verwendet  werden.     Diej 
Stusse  Werden  durch  (iuerscbwellen,  welche  aus  den  Lungschwellen  geschnitten  sind,! 
unterstutzt:    die  obere  Kippe,    welche  in  die  Stossfuge  der  Langschwellen  zu  liegea] 
kommt,  giebt  zugleich  ein  Mittel  gegen  das  Wandern  in  der  Längenrichtung.     In  der 
Mitte  der  Langsehwellen  sind  (^nersehwelleu   von   n- Eisen  augebracht.     Alle  Qner- 
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schwellen  sind  auf  den  Enden  abgebogen,  nm  den  Schienen  V20  Neigang  zu  geben. 
Sie  dienen  nnr  zum  Halten  der  Spurweite,  und  ihre  Verbindung  mit  den  Langschwel- 
len erfolgt  mittelst  Niete  oder  Schrauben  mit  concentrischen  oder  excentrischen  Köpfen, 
in  der  Weise,  dass,  obwohl  die  Lochung  für  alle  Curven  dieselbe  bleibt,  sich  6  Com- 
binationen  für  die  Spurerweiterung,  von  4""*  zu  4""™  steigend,  erzielen  lassen. 

Dieser  Oberbau  lässt  sich  bedeutend  billiger  herstellen  und  einfacher  verlegen  als 
der  Hil  fsche.  Die  sämmtlichen  Bestandtheile  eines  solchen  Oberbaues  für  eine  norinalspu- 
rige  Secundärbahn  kosteten  Ende  1876  nur   14  Mark  pro  laufenden  Meter,  loco  HUtte. 

Die  Völklinger  Hütte  hat  aus  den  Abfällen  der  Hilf'schen  Langschwellen  Ein- 
zelunterlagen angeordnet  und  so  einen  in  Fig.  10 — 13  auf  Tafel  VII  dargestellten  leichten 
Oberbau  fttr  schmalspurige  Bergwerksbahnen  hergestellt.  Derselbe  wiegt  nur  35,2  Kilogr. 
pro  laufenden  Meter,  ist  aber  seinem  Wesen  nach  eher  unter  die  Oberbaue  der  Ter- 
ti&rbahnen  zu  rechnen.  Die  Befestigung  der  Fahrschiene  mit  den  Unterlagen  und  den 
Querverbindungen  aus  Winkeleisen  erfolgt  durch  gewalzte  eiserne  Krampen  und  zu- 
sammengebogene Schmiedeeisenkeile  (Fig.  lO'^). 

Unter  den  anderen  Oberbausystemen,  welche  für  Secundärbahnen  von  Interesse 
sind,  erwähnen  wir  den  mit  Hartw  ich -Schienen,  ohne  Schwellen,  gelegten  Ober- 
bau, wie  er  öfters  für  Pferde-  und  Rollbahnen  zur  Ausführung  kam,  so  z.  B.  bei 
der  Pferdebahn  in  Stuttgart,  bei  der  Branereibahn  in  Strassburg  (Fig.  14  u.  15  auf 
Tafel  VH},  bei  dem  zum  Bau  der  Eifelbahn  verwendeten  Rollbahnen  etc. 

Ändere  aussei^ewöhnliche  Oberbausysteme  werden  bei  der  Beschreibung  der 
betreffenden  Bahnen  behandelt. 

Schienen.  Für  die  Wahl  der  Schiene  wird  §  13  der  GrundzUge  ein  Anhalts- 
punkt sein.  Die  Tragfähigkeit  G  wird,  bei  dem  üblichen  Oberbau  mit  Querschwel- 
len, nach  der  Formel : 

K    W 
G  =  5,261      , 

bestimmt,  wobßi  bedeutet: 

K  den  Sicherheitsco^'fficienten 

(für  Schmiedeeisen  K  =  ca.  800  Kilogr.  pro  D«™.) 

(für  Stahl    ....  ^  =  ca.  1000  Kilogr.  pro  D«".), 

IV  das  Trägheitsmoment  in  Bezug  auf  den  Schwerpunkt, 

/    die  normale  Schwellenentfemung, 

a   den  Abstand  der  äussersten  Faser  von  der  Schwerpunktsachse. 

Man  wird  meistentheils  die  Auswahl  zwischen  bestehenden  Profilen  haben,  und 

Dötbigenfalls  ein  Profil  unbedeutend  nach  localen  Bedürfnissen  raodificiren.     Beispiele 

geeigneter  Schienenprofile  finden  sich  in  den  beiliegenden  Tafeln. 

Die  Benutzung  der  obigen   Formel    (nach   Wink  1er)    ist  eine  sehr  einfache. 

Wählt  man  z.    B.    das  in  Fig.  1,   Tafel  VI   dargestellte  Profil  der  Schweizerischen 

VT 
Kordostbahn,   bei  welchem         =  95,6  ist,  zu  Bahnen  I,  so  ist  G  =  5000  Kilogr.  (§  13 

der  Grundzüge).     Es  ergiebt  sich  daher: 

oder   /  =  5,261  .  |^  .  95,6  =  80,5«"»  für  Eisen, 

und  /  =  5,261  .  ^^  .  95,6  =  100,6*^™  für  Stahl 
5000 

2* 
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Indessen  werden  verschiedene  Umstände  die  Wahl  des  Co^f&cienten  K  bestim- 
men können. 

Es  ist  fast  immer  von  entschiedenem  Vortheil  nur  das  beste  Material  für  die 
Schienen  secundärer  Eisenbahnen  anzuwenden,  indem  die  schwachen  Schienen,  bei 
den  oft  vorkommenden  stärkeren  Curven  und  nnregelmässigeren  Betriebsansprttchen, 
in  der  Regel  verhältnissmässig  mehr  leiden,  als  bei  Hauptbahnen. 

Bei  starken  Curven  wird  es  sich  oft  empfehlen  die  Form  des  Schienen- 
kopfes mit  derjenigen  des  Bandagenprofils  derart  in  Einklang  zu  bringen,  dass  die 
Berührung  (wenn  man  keine  Rücksicht  auf  das  elastische  Zusammendrücken  des  Ma- 
terials nimmt)  nicht  in  zwei  Punkten,  sondern  in  einer  Linie  geschieht,  wodurch 
Schiene  und  Bandage  besser  geschont  werden.  Die  theoretische  Form  der  Seitenflächen 
des  Schienenkopfes  lässt  sich  leicht  untersuchen,  wenn  man  folgende  Voraussetzungen 
macht: 

a)  die  Bandagen  legen  sich  auf  die  äusseren  Schienen  an  und  das  Abstehen 
des  einen  Endes  des  betreffenden  Fahrzeuges  ist  von  keinem  Belang  fUr  die  gegen- 
wärtige Untersuchung; 

b)  die  Krümmung  des  Gleises  kann  gegenüber  derjenigen  des  Laufkreises 
vernachlässigt  werden; 

c)  die  Bestimmung  gilt  für  neues  Material; 

dj  die  Tiefe  des  Einsinkens  d,  der  Radstandes  a,  der  Krümmungshalbmesser 
R  und  der  Radhalbmesser  r  werden  als  gegeben  angenommen. 


Fig.  3. 


Fig.  4. 


Man  hat  dann  nach   Fig.  3    die  Entfernung  /  =  a4-2K2r.A   und  daher 

a  4-  2  V2r.  A       .  ^  w  A 

gm  a  =:  — ' 


sin^  -^  = 


,  «.«    ^    —  ^ — ,   führt  man  Schnitte  durch  die  Achse  des 
Rades  wie  z.  B.  nach  Fig.  4  o p  q^  so  erhält  man  von  der  Bandage  stets  denselben 


n.   Sbcündäbe  Bahnen  iot  nobhaleb  und  schmaler  Spur  etc. 


21 


Qaerschnitt,  während  andererseitB  die  Entfernungen  p  ^  und  i^'  die  relative  Stellung 
des  Schienenquerschnittes  angeben. 

Yemadilässigt  man  die  Deformation  des  Querschnittes  der  Schiene,  welche 
dadurch  entsteht,  dass  man  dieselbe  nicht  senkrecht,  sondern  unter  dem  ein  wenig 
kleineren  Winkel  (90^ — vo')  schnddet,  so  lässt  sich  die  Schienenkopfform  dadurch  fin- 
den, dass  man  die  Grösse  ^  p  als  Ordinaten  von  einer  durch  den  Berührungspunkt 
gezogenen  Horizontalen,  und  die  Grössen  1 4'  als  Abscissen  vom  Bandagenquerschnitt 
aufträgt. 

Man  mache  daher  in  Fig.  5  ab  =  tq"  und  b  c  =  q'  p\  so  wird  die  punktirte 
Linie  a'  a  die  Kopfform  angeben.  Diese  Curve  wird  man  selbstverständlich  um  das 
Spiel  zwischen  Bandage  und  Schiene  verschieben  ,und  nach  unten  abrunden«  wie  es 
aus  Fig.  5  ersichtlich  ist. 

In  diesem  Beispiel  ist  angenommen  worden : 

a  =  1«,5-, 

A  =  0",008, 

B  =  60°», 

r    ==  0",4, 

1  659 
woraus  sich  berechnet:  «?  =  11*^  —  28'  —  42";  sin  a  =    * 

Man  erhält  folgende  Werthe: 

für  tt?  =  1 1°  —  28'  —  42"  ist  q'  p'  =    und 

-  =  12«  -  =  0,8«"» 

-  =  16°  -  =7,8™ 

-  =  18°  -  =12,2™ 

-  ==  20°  -  =  17,2™ 


60    • 

tgr  = 

-    =0,08™ 

-    =0,5™, 

-    =0,9»», 

-    =1,3-, 

-    =1,7»". 

Fig.  5. 


Es  bleibt  (Fig.  5)   noch  die  Tangente  tg  y'  in  a'  zu  bestimmen ,    wenn  die  Tangente 
in  V ,  welche  wir  mit  tg  y  bezeichnen,  bekannt  ist.     Es  ist : 

bc-b'c'         .     ,     .  bc  —  Vc'  , 

*6T  =  -^rv—    «°d     tgT=^^.^^.y^^^,also 


c  c 


tgY  .  cc  =tgY'  [cc'  +a'V  —  ab), 
wobei  vorausgesetzt  wird,   dass  die  Punkte  a',  V  und  c'  unendlich  nahe  an  den 


22  E.  Heüsinger  von  Waldegg  und  L.  Vojackk. 

Pankten  a,   b  und  c  liegen.     In  diesem  Falle  ist  aber  die  Grösse  c  c    gleich  dem 
DiflFerential    von  o&\   =d(q'p')    und  ebenso   [a  b' —  a  b)    das  Differential  ab'; 

=  d  itq")    (Fig.  4) .     Nun  ist  q'p'  =  r(^^,  —  1 )  und  </  =  r  .  a  (cos  wtgvd- 

sin  w]  und  die  einzige  Veränderliche  ist  %o'  in  unserem  Falle,  daher : 

, ,  ,   , .        r  .  cos  w      .       ,,  j./^/fx  r  tg  a        , 

^Wp)  = 9 •  Wö  w^  dwi  und  d{tg  )  = ^ .  dw. 

^^  ^  cos^tTj  ^  ^  *  '        cos  2«?!  * 

tgJL  ^  ^  _   d{q'p)    ^  ^  _  tga 
tgTi  ^(^/)  sinwt' 

welche  Formel  sich  ttbrigens  direct  aus  der  Figur  ableiten  lässt. 

Nach  diesen  Angaben  lassen  sich  die  Formen  mit  mathematischer  Genauigkeit 
bestimmen. 

Aehnliche  Formen  sind  in  Amerika  zur  Anwendung  gebracht  worden  und  sollen 
sich  bereits  bewährt  haben.     (Vergl.  Railroad  Gazettes  1875,  p.  517.) 

Sehwebender  Stoss.  Die  Laschen  können  kaum  kräftig  genug  gemacht  wer- 
den, besonders  bei  kleinen  Schienen  und  beim  schwebenden  Stoss.  Die  Vortheile  des 
schwebenden  Stosses  bei  enger  Spur  sind  deshalb  geringer  und  die  Ursache,  dass 
man  denselben  selten  verwendet.  Die  amStosse  liegenden  Schwellen  sind  bei  der  Schwei- 
zerischen Nordostbahn  600"""  und  bei  der  Oesterreichisehen  Staatsbahn  520™"  von 
einander  entfernt ;  beide  sind  normalspurige  Secundärbahnen.  Bei  den  Norwegischen 
Bahnen  (3'  6"  engl.  Spurweite)  beträgt  diese  Entfernung  1'  6"  oder  ca.  45  Gentimeter. 
Dieses  Maass  noch  kleiner  zu  wählen,  ist  nicht  gut  thunlich,  wegen  des  unbequemen 
Stopfen.  Bei  schmaler  Spur  werden  aber  die  kleinen  Schienen  selten  auf  solche 
Entfernungen  am  schwebenden  Stoss  genügend  tragfähig  sein.  —  Auf  die  Tragfähig- 
keit der  Laschen  lässt  sich  bei  den  kleinen  Profilen  schon  deshalb  nicht  rechnen, 
weil  Bolzen  unter  15"""  für  diese  Art  Verwendung  schon  zu  fein  sind  und  sehr  oft 
verdorben  werden,  so  dass  der  gehörige  Anzug  mangelt.  Man  soll  daher  hohe  und 
womöglich  auch  grosse  Muttern  anwenden. 

Spurerweiterung  und  Schienenüberhöhung.  Die  Spurerweiterung  und 
Schienenüberhöhung  können  durch  rein  theoretische  Betrachtungen  gegenwär- 
tig noch  nicht  ermittelt  werden.  Deshalb  geben  wir  hier,  mit  Hinweisung  auf  die 
in  früheren  Bänden  enthaltene  Theorie,  blos  für  jede  Spurweite  ein  Beispiel  gut  aus- 
geführter Bahnen. 

Die  Schweizerische  Nordostbahn  schreibt  für  normale  Spurweite  folgende 
Scala  vor: 


Radius  dos  Eugens. 

Vergrösserung 

der  Spurweite. 

300  Meter 

20  Millimeter 

400      - 

15 

- 

500      - 

12 

- 

600—800      - 

9 

- 

900—1200      - 

6 

- 

1300—1600      - 

3 

- 

1700  und  mehr 

— 

- 

Die  Ueberhöhung  der  äusseren  Schienen  bestimmt  man  bei  dieser  Gesellschaft 
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30 
itlr  secnndäre  Bahnen  mit  normaler  Spurweite  nach  der  Formel  -=  in  Metern. 


Die 


Ueberhöhung  bei  300">  Radius  beträgt  z.  B.  100™. 

Ftlr  Bahnen  von  1°"  Spurweite  können  wir  als  ein  sehr  geeignetes  Beispiel  die 
Normalien  der  Schweizerischen  Localbahnen  anführen.  Dieselben  schreiben  folgende 
Spurerweiterungen  für  1"  Spurweite  vor: 


BadioB  in 

Erweiterung 

Badias  in 

Erweiterung 

Metern: 

in 

Metern: 

in 

Millimetern : 

Millimetern : 

600         .     . 

— 

200         .     . 

.      .           17 

500         .     . 

.     .           3 

150         .     . 

.      .          20 

400         .     . 

.     .            5 

100         .     . 

.     .          23 

350         .     . 

.     .           8 

90         .     . 

.     .          24 

300         .     . 

.     .         11 

80         .     . 

.     .          25 

250         .     . 

.     .          14 

5  2 
Die  Ueberhöhung  wird  bei  dieser  Gesellschaft  nach  der  Formel  -~  in  Metern 

bestimmt.     Für  300™  Radius  beträgt  die  Ueberhöhung  z.  B.  ^  =  0,017™. 

Fttr  Bahnen  von  0™,75  Spurweite  führen  wir  die  Bahn  von  Rostoken  nach  Marks- 
dorf an,  wo  die  Spurerweiterung  nach  folgender  Tabelle  bestimmt  ist : 


Badius  in 

Spurerweite- 

Ueberhöhung 

Radius  in 

Sparerweite- 

UeberhShung 

Metern: 

rung  in 

in 

Metern : 

rung  in 

in 

Millimetern: 

MiUimetem: 

Millimetern: 

Millimetern : 

600 

2 

5 

150 

10 

22  . 

500 

3 

6 

125 

12 

27 

400        .    . 

4 

8 

100 

14 

33 

350 

5 

9 

90 

15 

36 

300 

5 

11 

80 

16 

45 

250 

6 

13 

70 

17 

54 

200 

7 

17 

60       .    . 

18 

64 

175 

9 

19 

50 

20          .    . 

75 

Bei  dieser  Bahn  hat  man  offenbar  das  durch  die  Grundzüge  erlaubte  Maximum 
fllr  den  Minimalradius  angenommen,  während  man  sonst  besonders  bei  Industriebah- 
nen die  Erweiterung  viel  geringer  nimmt  und  das  Spiel  zwischen  Bandage  und 
Schiene  verhältnissmässig  grösser  anzunehmen  pflegt.     Die  Ueberhöhung  war  im  vor- 

3  3 
liegenden  Falle  nach  der  Formel  -^  bestimmt,    so  dass  z.  B.   die  äussere  Schiene 

einer  Curve  von  100"  Radius  um  0",033  höher  als  die  innere  war.  Man  fand  es 
aber  während  des  Betriebes  ftlr  angemessen^  die  Ueberhöhung  ftlr  die  kleinen  Ra- 
dien zu  vergrössem. 

Beim  Legen  sucht  man  allgemein  die  Erweiterungsmaasse  etwas  kleiner  und 
die  Ueberhöhungsmaasse  etwas  grösser  zu  nehmen^  um  bei  gesetzter  Bahn  die  vor- 
geschriebenen Maasse  einhalten  zu  können. 


E.  Ueuslnoer  von  Wäldeog  und  L.  VojXcek. 

Es  ist  theoretisch  richtiger  die  8pürerweitening  ganx  nach  iunen  zu  verlegen, 
und  man  sollte  dieses  insbesondere  bei  den  Weichen  und  hei  verhältnissmä^sig  grossen 
Erweiterungen  berlicksicbtigeo.  Indessen  zieht  mau  es  meistens  vor.  die  Spiirerweite- 
rang  entweder  nach  aussen  und  nach  inueu  gleichmiissig  zu  thcileu,  oder,  wie  bei  der 
Schweizerischen  Nordoatbahu,  die  an  den  Bageuanfängen  und  Enden  entstehende  Dif- 
ferenz der  Spurweite  in  dem  äusseren  Schieueuslrang  dureh  Verlängerung  der  Geraden 
und  Einsetzen  eines  etwas  kleineren  Bogens  auszugleichen. 

Ebenso  sollte  in  Curveo  nur  der  Schwerpunkt  der  Fahrzeuge  oder  annähernd 
die  Gleisachse  ihre  Hube  bebalten ,  und  die  Ueherhöhung  sollte  zur  llititte  positiv) 
auf  die  äussere  Schiene  und  zur  Hälfte  inegativ}  auf  die  innere  Schiene  vertheilt 
werden,  während  in  der  Regel  der  innere  Scldenenstrang  auf  die  ver{iflonkte  Höhe 
gelegt  wird,  und  der  äussere  die  ganze  Ueberböbung  bekomnit.  Die  Durchführung 
des  richtigen  Legens  der  Ueberhohung  lässt  sich  ohne  Schwierigkeit  bewerkstelligen, 
wenn  man  die  Niveaulatte  mit  zwei  Stellmaasseu  versieht,  von  denen  das  äussere  in 
einem  erbi>hten  Ausschnitte  liegt. 

Verticaler  Curvenausgleioti.  Die  Schweizerisehe  Nordostbahn  schreibt  ausser 
Anderem  bei  den  Curven  noch  Folgendes  vor: 

«Die  an  den  Bogenanfäugen  und  Bogenenden  eutstehende  Höbendifferenz 
ist  auf  3  bis  1  Scbieneulängen,  und  zwar  zur  Hälfte  in  die  Gerade  und  zur 
Hälfte  in  den  Bogen  zu  vertbeilen. 

In  Curven,  welche  an  Stationen  anschli essen,  soll  die  Erhöhung  des  äus- 
seren Schienenstranges  nur  die  Hälfte  des   nach  der  Formel  -^    bestimmten 

Ma^isses  betragen. 

Bei  Visirbrlicheu    ist  der  Winkel,    welchen   die  beiden  Visire  fiilden,    mit 

einer  senkrechten  Krümmung  von  HNiüO™  Radin«  abzurunden.    Hierzu  genügt 

die  Berechnung  von  drei  Ordinateu,  welchen  cntf^prcchcnd  drei  Niveanpflocke 

eingeschlagen  werden,  w 
Die  erste  dieser  BeBtimniungen  giebt  keinen  absoluten  Anhaltspunkt,    und  Hüllte  sieb 
nach  der  Bestimmung  der  Uebergangscurve  richten. 

Bei  den  Schweizerischen  Localbidnicn  wurden  die  Visirbriiche  derart  bestimmt, 
dass  mit  0  anfangend  von  r>'"  xu  5'"  die  Steigung  um  je  2'^,^^,  zunehmen  musste,  was 
der  Gleichung  y  =  x^  .  0,000*2  entspricht.  Es  ist  zu  diesem  Zwecke  ein  Diagramm 
angefertigt  worden,  welches  die  Gefälle  von  5"'  zu  5""  graphisch  angiebt,  und  aus 
einem  Polygon  besteht.  Die  Steigung  10%^,  ist  z.  B,  durch  die  Hühencoten  I'",9ü 
und  2"',  10  bestimmt,  wobei  die  erstere  derAbscIsse  loo"^  und  die  xweitc  der  Abscis^e 
105*"  entspricht,    während  strenggenommen   bei   der  Abscisse    100"'  die  tjrdiiiate   2"* 

stehen  sollte,   also  — "'     .     Diese  Vorschrift  entspricht  einem  Halbmesser  von 

2500™  Radius,    bei  einer  Spurweite  van  T".     Bei   (F%7ri  Spurweite   wird   man  einen 
Radius  von  lOOO""  annehmen  können. 

Auflgleiohung  der  Schienenlängen  in  Curven.  In  Ourven  werden  tu  (len  in- 
neren Schienensträngen  die  Schienen  kürzer  gewählt.  Man  kann  die  AtiKgleichung, 
ohne  zweierlei  Normallange  anzuwenden,  hei  normaler  Spurweite  und  bei  schweben- 
den» Stoss  in  Curven  Über  1200"%  bei  1""  Spurweite,  in  Curven  über  700'"  und  bei 
0'"jr>  Spurweite  und  festem  Stoss  je  mit  der  erforderlichen  Genauigkeit  ausführen. 
Es   kommt  bei  solchen  Bahnen  öfters  vor^   dass  man  die  Stosse  abwechselt »  so  dass 


WÄRE  Bahnen  mit  nukmaleu  und  sr mmaleu  8pitr^ 


auf  derselben  Schwelle  uie  zwei  Stösse  za  liegen  komDjeii,  und  mao  verwendet  oft 
beliebige  8ehienenlängen  für  solche  SchmalK|Mirlmhiieii,  bei  welchen  die  ^^eriiigeo  Be- 
triebsanspr liehe  es  erlauben.  Bei  gewoliiilicheiu  t^ljerban  mit  Qucrsrh wellen  iiud  mit 
schwebenden  8tö88e»i  wiid  man  neben  den  Normallangen  höchstens  noch  eine  um 
Hdie  Entfernung  der  inneren  Lasehenlöcber  verkürzte  Länge  zum  An.sgleiche  in  den 
HCarveu  gebrauchen,  und  man  wird  damit  in  der  Kegel  flir  alle  Fälle  auöreiehen 
kÖDoen. 

Die   entsprechende  Vorschrift  der  Hehweizerisehen  Nordostbahn   lautet   folgen- 
dermaaBsen : 
I  »Auf  den  versehiedenen  Lagerplätzen   tindet  sich   eine   nngefähr  entspre- 

^k  chende  Anzahl  von  Schienen,   welche  un»   irrH""'"  gegen  die  normalen  verkürzt 

^^^_  sind.     Dieselben  sind  durch  weissen  t^elfarbenntnch  des  einen  Endes   sofort 

^^^B  erkenntlich.  Ihr  Einlegen  im  inneren  Si  hieneustrang  einet'  Curve  bat  dann 
^^^V  jedesmal  zu  erfolgen,  wenn  dersell^e  um  die  Hallte  der  Verkilr/Jing  oder  um 
^^^^  7^juui  y^jj.  ^jßjj^  äusseren  Strang  in  Vor-sprung  ist.  Bei  tiieser  An<»rdnnng  kann 
^^H  die  Stossverst^tzoug  da«  geringe  Maas«  von  TS"^'"  nie  übersebrciten  und  die 
^^H  normale  Schwellentheiliing  kann  ohne  Ausnahme  in  offener  Bahn  aungeführt 
^^H         werden. 

^^B  Mau  erkennt  jedesmal  durch  Anlegen  eines  grossen  Holzmukels,   ob  eine 

^^H  verkürzte  Schiene  einzulegen  ist  oder  nicht. « 

^^^  Druck  auf  die  Flächeneinheit.  Die  Grand Hlicbe  des  Oberbaues  mit  Quer- 
Vscbwellen  zeigt  eine  ziemlielie  Uebereito^hnimnug  in  Bezug  auf  den  Druck  pn>  Fla- 
cbenekiheit,  obwohl  die  Bedingungen  anscheinend  t>ebr  verschiedenartig  «ind.  Keducirt 
man  die  Anflagerfläche ,  welche  eine  Schwelle  bietet,  in  Quadrateentimetern  auf  l"' 
EDtfeniuDg  von  Schwelle  zu  Sch%veile  und  dividirt  sie  dyreh  die  grösste  liadbelastung 
in  Kilogrammen,  so  bekommt  man  das  Yerhältniss  1,1  bis  1,3.  Man  kann  diese 
Zahl  als  ilie  grösste  Zahl  der  Belastung  des  Unterbaues  prn  Quadratcentimeter  in 
Kilogrammen  betrachten,  wenn  man  die  annähernd  richtige  Anmihme  macht,  das«  im 
Falle  sieh  eine  Achse  in  der  Mitte  zwischen  zwei  Schwellen  bctindet,  diese  fast 
auflachliesslieh  den  ganzen  Achsendruck  übertragen  müssen. 
^  Bei  Langschwcllen  kann    man   den  mittleren  Druck   iiru  Quadrateentimeter   zu 


|l,7  Kilogrannnen   annehmen.     Darnach    vvlirde   <iie   Nurnialbreitc   vmu  Langschwellen 

und  Üir  Halmen  HI  zu  ca,  23,  resp.    ITi*^"'  an- 


tUr  seeundäre  Bahnen  1  zu  ca.  'M\" 
mitnehmen  sein. 

Woichon,  Kreuzungon,  Drehscheiben  und  BaixnöUBrüstungBgegenBtändo.  Bei 
»ecnadären  Bahnen  wird  in  der  Kegel  die  falsche  Sparsamkeit  in  diesen  Artikehi 
noch  weiter  getrieben,  als  bei  den  Hauptbahnen,  obwohl  richtiger  eher  noch  mehr 
Sorirfalt  darauf  verwendet  werden  sullte. 

Wo  vergleichende  Versuche  gemacht  wurden  ,  hat  man  sieh  vielleicht  Überall 
überzeugt,  dass  die  gleich  langen,  an  die  eunlinnirlicli  furthiufcnden  Fabrschienen  sich 
scharf  anlegenden  Zungen,  bei  gutem  Material  und  guter  Ausfuhrung,  die  besten  Ke- 
»ultate  geben.  Noch  weniger  als  bei  den  Hauptbahnen  kann  man  die  Weichen  fest 
genug  machea.  Es  empfiehlt  sieh  in  dieser  Beziehung  eine  Cunstnietifu»  nacli  Art  der 
von  L.  Vojacck  (\\r  die  Nebenlinien  der  Schweizerischen  Nordostbahn  construirten 
Weiche,"  welche  auf  Tafel  VIH,  Fig.  1—^  abgebildet  ist.  Dieselbe  ist  auf  IhiV^'  Kadius 
berechnet,  mit  Kreuzungstangente  1  rS  und  einer  Krcuzuu^sgeraden  von  2"',1 15  vor 
dem  Kreuzungspunkt.  Die  Zungen  sind  l'"  lang  und  derart  geformt,  <läss  die  Fahr* 
ünie  einen  in  den  Wurzeln  tangircnd  anschliessenden  Bogen  von  124'"  lüidius  bildet. 
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Derjenige  Rogen,    welcher  io  der  Wurzellinie  die  Achße   des   krammen  Gleises   un 
zui;leich  am  mathematisclieu  AiifjmgHpuiikte  die  geioeiaschaftliche  Gleisacbse  Utngir 
würde,  und  welchen  wir  tlteüretiyt^hen  Fahrbdgen  nennen,  hat  11 6"', 227  Radios. 

Der  schwebetide  Stoss  ist  eonse^uent  dtircliget'lihrt.  In  der  gaazea  Weiche  i$ 
diesielbe  Schienenueif^un^  wie  iin  iiltri^^eQ  Gleise  beibehalten.  Zu  diesem  Zwecke  eini 
die  Zungen  mit  iliren  an«i"li liessende u  Fahrst' liienen  auf  geneigten  Unter higsplatten 
montirt,  welche  unter  ileti  Zungen  d*irchbinfen  und  au  die  Schwellen  mittelst  Holz- 
schrauben befestigt  sind.  Als  Zungenqaerscbnitt  hatte  man  den jcn igen  der  Hauptbah- 
nen derKclben  Gesellschaft  verwendet,  um  nicht  ein  nettes  Prolil  einführen  zu  müssen. 
Die  Zungen  sind  um  3(>"""  über  ihre  Spitze  verlängert,  um  dieselben  zu  seboDen.       d 

Diene  Weiche  bcHitzt  in  den  Wurzeln  15"^'^^  Spurerweiternng.  Die  richtige  Spur- 
erweiterung  gleich  in  den  Znngcn  anzubringen ,  halten  wir  ftir  wichtig.  Es  ist  nö- 
thig,  za  dieöem  Zwecke  eiu  riehtigew  Bild  der  S|jurweite  zu  haben.  Wir  verweiseu 
diesbezüglich  auf  die  Beschreibung  und  Berechnung  der  Weichen  von  L.  Vojäcek 
in  den  Mustercoiustruetk^nen  L  B(L  3.  Lief.  —  Das  Herzstück  1:8  ist  aus  Hart^oss 
mit  Ueberhohung  und  Neigung  amstruirt. 

Das  Gewicht  des  completen  ZungenkaKtens  incl.  Schienen,  Weichenhebel  und 
Bock  ist  1280  Ivilogr.,  das  Schiialenguss-HerzstUck  wiegt  3'i(i  Kilogr, 

Die  Seh wellenthei lang  ist  m  getroffen  worden ,  dass  die  Schwellen  ohne  Ver- 
schneiden überall  einander  ausweichen  klinnen. 

Diese  Weiche  misst  von  der  ZungeQ8]jitze  ins  zum  Kreazungspunkt   !S"*,65, 

Die  eben  beschriebene  Anordnung  hudet  ujan  selten  hei  secundäreo  Bahnen 
eiugetllhrt.     Kiae  etwas  ähnliche  Construction  besitzt  die  Broeltlialbahn 

Die  meisten  secundären  Bahnen  besitzen  keine  besonderen  Profile  fltr  die  Zun- 
gen. Man  führt  dann  auch  4lie  Schienenneigung  in  der  Weise  nicht  durch,  und  ver- 
wendet statt  der  Moutirplatte  hlos  an  den  einzelnen  Schwellen  unter  den  Zungen  und 
den  anschliessenden  Pahrsehiencn  angebradite  Stühle  aua  Gusseisen.  Es  ist  das  eine 
sehr  alte  Construction,  die  besonders  bei  den  schwachen  Dimensionen  schmalspuriger 
Bahn  nicht  vorgezogen  werden  sollte. 

Bei   den   in  Fig.    10— 2(>  auf  Tafel  IX   dargestellten  Weichen   der  Schweizeri-! 

sehen  l^calhahnen  (l"*  Siiurweitej  beträgt  die  Tangente  des  Kreuzungspunktes       ^- 

die  vor  dem  Kreuzungspunkte  im  krumnren  Gleise  angebrachte  Kreuznngsgerade  l*°,9j 
der  Radius  dieses  Bogens  ^JO'".  und  die  Spurkranzrillc  50"'"\  Die  Zungen  sind  4'*'/25 
lang.     Die  Entfernung  von  der  Zungenspitze  bis  zum  Kreuzungspunkt  beträ^^t  l^'^^SaJ 

Die  Weiche  besitzt    |wenigstens   in   der  Zeiebnungi    keine  Spurerweiterung   im 
Zungenkasten.     Dieselbe  wird  sich  beim  ersten  Befaliren  in  diesem  Falle  auf  Kosteaj 
des  Materials  von  selbst  hergestellt  haften. 

Als  Beispiel  einer  Weiche  für  Bahnen  von  0"',7a  Spurweite  führen  wir  die- 
jenigen der  Kostoken-Marksdfirfcrbahn  an   [Fig.  1— -U  auf  Tafel  IX). 

Die    Weiche    ist    mit    einem    Fabrbogen    von    TiO'^'    Radius    angelegt.       DerJ 
Kreuzungs Winkel    betrügt    7*'    'Mi\      Vor    dem    Kreuzungspunkt    ist    eine    2*"    lan^ 
Gerade    anschliessend    an    den    krummen  Strang  angebracht.     Die  Zungen    sind   ge- 
rade, und  sind  2"',>5  lang.     Der  Kaum    zwischen   den  Köpfen  an  der  Weichenwurzel ^ 
beträgt  4m''\ 

Die  Spurkranzrillc  hei   Zwangschienen  der   Kreuzungen  ist  29*"""  breit  an 
ordnet. 

Der   Zungenquersehnitt   und    die  Constroetion   des   Hartguss-Uerzstttckes    sind 


n.   Skcükoäbe  Bahnen  mit  normaler  wd  schmaleu  Spur  etc. 
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Bios  Fig.  3—7  aul  Tafel  IX   erBietitlieb,    and  sind  in  Art  der  iiugarischeii  Normalien 

nuigeordnet. 

H  Diese  Weichen  ko«teten  im  Jahre  1S73  pro  StUck  457.   15  Mt  fl.   (ohne  Ag^io 

gerechnet  ea.  I  HO  frc«.,  mit  Agioabxiig  immerhin  noeh  *3«MI  frcs.),  ohne  Legen.  Die 
oben  beschriebenen  Weichen  fllr  NebenhjiicD  der  Schweizerischen  Nordostbahn  koste- 

kten   im  Jahre  JS74    pro  Stück,    ohoe  Signalvorrichtiitig,    ohne  Legen    und  ohne  Zoll 
725  frc8. ,    obwohl  Spurweite   und  Belastung  das  Doppelte  der  obigen  beträgt.     Die 
r    Zangen  bestehen  in  beiden  Fallen  aus  Bessenierfitahl     Die  letzteren  Weichen  wurden 
^VOD  der  Fabrik  J.   VOgelc  in  Mannheim  geliefert. 

H  Bezüglich  der  Weichensignale  und  Weichenlaternen  hat  man  dieselben  Gnind- 

Vsätze  zu  beobachten  wie  hei  Hanptbalinen.  jedoch  mit  der  Ausnahme,    da^n  man  mit 
W  deren  Anbringen  viel  sparsamer  ^ein  wird,    und   die  einzelnen  Bestandtheile  nicht  im 

Verhältnies  der  Spurweite  und  de«  Oberbaues  schwächer  machen  darf. 

^- 
Grundsüge  über  Weichen  u.  ä.    Die  iCi  rnn  dztige»  enthalten  folgende  Beatim- 
ongen  bezflglicli  dt^r  Weichen  j^eeuDdärer  Bahnen 
§  H5.      ß&honn  I:    Auöweirlmuj;i^a»   durch  welche  ganze  Züge  gehen,   ßulleo  in  d«r 
Bigel  mit  Radien  vpu  mmdestens   150'"  anj^ele^t  wf^rden. 
Die  Ueberhöhung  dea  äusseren  Si-hieueu^tranges  kann  bd  den  Auhweifhuiigen  unter- 
bleiben. 

Bahntiu  II:  Ausreichungen  sollen  für  Ablheilang  1  in  der  Regel  mit  Minimal- 
r&dien  von    KjO""  anpelt^gt  werden. 

Auöunhmeo  nind  besonders  zu  motiviren  und  zu  frwjigen  ;  doch  uiüij.'^en  diese  liadieu 
immer  so  gewählt  werden,  da^^s  die  Waj^en  der  llauptUahnen  ohne  HehnHbTiiiig  dieselben 
passiren  können. 

Für  Abtheilung  2   richten    sieh    die  liadien  der  Weichen    uarh    der  Oiustruction  der 
BetnebsmitteL 
IL  Die  UeberhOhuug  des  äusseren  Schienenstranges  kann  bei  den  Ausweichun|?en  unter- 

^bleiben. 

'  Bahnen  UI:      Ausweicbiiu^en,  durch  welche  ganze  Zllge  gehen,   scdleu  in  der  Re- 

gel mit  Radien  »fon  mindestens  S(»"\  resp  f^r"  angiiegt  werden,  Die  Ueberbohung  des 
Anasereo  Scbienenstraogeö  kann  bei  den  AuÄweichuogen  unterbleiben. 

S  36.  Bahnen  I  u,  111:  Weieben  in  Gleisen  Tilr  dureh^ehende  Züge,  bei  wel- 
chen, wenn  sie  auf  ein  falsehes  Oleit*  gestellt  wind,  ein  Ablaufen  der  Kiider  von  den  Schie- 
nen vorkommen  kann,   sind  nuzuIäH»ig. 

Auf  nicht  mit  Loeomotiven  und  Peraonenwagen  befahrenen  GleiJ^en  ist  jede  Gattung 
von  Weiehenconstruetion  f^tattbaft. 

Der  normale  Abstand  der  Ijeitkante  der  Zwau^^sehieneu  von  der  gegenüberliegenden 
HerntQckBpitze  soll  1*",H*I7  mit  einer  durch  Abnutzung  entstellenden  zulässigen  Abweichung 
von  3""  unter  diesem  Maas.s  betragen. 

Bahnen  11.  Jede  (»atlung  von  Weieben,  welche  den  Durchgang  der  Betriebsmit- 
lal  ohne  niudcrni^s  gestattet,  ist  zubtssig. 

§37.  Markiraeichen.  Bahnen  K  II  u.  III;  Zwischen  zusammenlaufenden 
Gleiten  ist  ein  Markirzeicbea  anzubringen,  welches  die  Grenze  bedeutet,  wie  weit  in  jedem 
Gleiie  Fahrzeuge  vorgeschoben  werden  köuuen. 

§  38.  Drehscheiben  und  Schiebebühnen.  Bahnen  I,  11  u.  lU  Die  Anlage 
von  Drehscheiben  ist  in  jedem  Gleise  gentatlet. 

Es  ist  nicht  nothw^endig,  den  Drelmcbeibon  die  zum  gleichzeitigen  Wenden  von  Lo- 
eomoti?e  und  Tender  erforderliche  Grtis^^e  zu  geben. 

Id  durchgehenden  Ilauptgleisen  sind  Schiebebühnen  mit  versenkten  Gleisen  uusulässig, 

Drehscheiben.  Als  Beispie!  einer  einfachen  hölzernen  Drehscheibe  fllr  Schmal- 
spurbahnen ftlhrcn  wir  diejenigen  der  Norwegischen  Bahnen  iFig.  14  n,  15,  Tafel  X) 
an.     Eine  zweckmässige  gnsgeiserne   Drehscheibe  englischer  Con»trnction  ist  auf 
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Fig.  19  u.  20,  Tafel  X  enthalten.  Neuerer  Zeit  verfertigen  mehrere  deatscbe  Firmen 
diese  Drehscheiben,  unter  denen  wir  die  Duisburger  Maschinen- Actien-GreseUscfaaft 
anfuhren.     Diese  Firma  besass  im  Jahre  1874  folgenden  Preiscourant : 


Nnmmer. 


Dnrchmeuser 

D 

in  Millimetern. 


Grösstre  Spurweite 

s 

in  Millimetern. 


Höhe 

h 

in  Millimetern. 


1250 


1400 


1700 


2500 


750 


850 


1100 


1000 


180 


200 


200 


270 


Oewieht 


Kilogrammen. 


500 


750 


1000 


3150 


Preis  pro  Stftclc 
'  in 
Mark. 


150.    — 


255.    — 


360.    — 


1140. 


Bemerkung:  Die  Spur  (einfache  oder  Kreuz-Spur)  wird  innerhalb  der  möglichen  Gren- 
zen  nach  jedesmaliger  Angabe  angefertigt  und  muss  die  Spurweite  bei  der  Bestel- 
lung angegeben  werden.  Die  Untertheile  von  Drehscheibe  III.  und  IV.  erhalten 
einen  rund  umlaufenden  Blechkranz ,  welcher  bei  Nr.  IV.  noch  am  oberen  Bande 
durch  Winkeleisen  verstärkt  wird. 


Als  Beispiel  einer  schmiedeeisernen  Locomotivdrehscheibe  französischer  Con- 
straction  ftlhren  wir  die  in  Fig.  16—18  auf  Tafel  X  dargestellte  Drehscheibe  der  1" 
weiten  Ergastiria-Eisenbahn  an.  Der  Durchmesser  beträgt  2",925,  so  dass  die  Schienen 
eine  Länge  von  2",72  bieten.  Der  äussere  lladstand  der  Locomotiven  beträgt  2",20;  der 
Durchmesser  der  Locomotivräder  0'",90  und  der  Bandagenwulst  ist  38°"  hoch,  daher  der 
Durchmesser  dieser  Drehscheibe  etwas  klein.  —  Die  Träger  sind  276°°  hoch  und  aiiid 
gebildet  aus  12°°  dicken  und  260°°  hohen  Verticalblechen  mit  einfachen  8"™  dicken 
und  152°°  breiten  Gurten,  welche  mittelst  vier  Winkeln  angenietet  wnrden,  deren 
Schenkel  9°°  dick  und  70°°  breit  sind.  Die  Räder  haben  0°,25  Durchmesser.  Der 
Laufkranzdurchmesser  beträgt  2°, 50.     Die  Locomotive  wiegt  im  Dienst  23  Tonnen. 

Die  WegeUbergänge  und  Bahuausrüstungsgegenstände  betref- 
fend, gelten  die  folgenden  Bestimmungen  der  Grundzüge: 

§23.  Schutz-  und  Streichschienen.  Bahnen  I,  II  u.  III:  Ausser  bei  Schie- 
nenkreuzungen ist  die  Anbringung  von  Streichschienen  [sogenannten  Schutz >  oder  Zwang- 
schienen)  überflüssig. 

Wegeübergänge.  §  24.  Bahnen  I,  II.  u.  III:  Der  Winkel,  unter  welchem  die 
Uebergänge  im  Niveau  der  Bahn  die  Gleise  durchkreuzen,  soll  in  der  Regel  nicht  kleiner 
sein  als  30  Grad. 

§25.  Bahnen  I  u.  II:  Bei  Wegeübergängen  über  gerade  Gleise  soll  der  Ranm 
für  den  Spurkranz  67°°  breit  und  wenigstens  3S°°  tief  sein. 

Bei  Uebergängen  über  in  Curven  liegende  Gleise  (mit  einer  vergrösserten  Spurweite) 
ist  der  Raum  für  den  Spurkranz  um  das  Maass  der  Spurerweiterung  zu  vergrössem. 

Bahnen  III:  Der  Haum  für  den  Spurkranz  soll  in  geraden  Gleisen  wenigstens 
30°°  tief,   50°°,  resp.  40°°  breit  sein  und  ist  in  Curven  entsprechend  zu  vergrössem. 

§  20.  Bahnen  I,  II  u.  III:  Kreuzungen  secundärer  Bahnen  im  Niveau  sind  zu- 
lässig. 

§27.  Einfriedigungen.  Bahnen  I  u.  III:  Bei  Fahrgeschwindigkeiten  von  nicht 
über   15  Kilometer  pro  Stunde  sind  Kinfriodigungen  der  Bahn  entbehrlich. 

Bei  Fahrgeschwindigkeiten  von  1 5  bis  30  Kilometern  können  die  Einfriedigungen  auf 
besonders  gefährdete  Stellen  beschränkt  werden. 

Bahnen  II:  Einfriedigungen  sind  entbehrlich,  Schutzbarri^ren,  Hecken  etc.  an  Wegen, 
welche  dicht  neben  einer  mit  Locomotiven  befahrenen  Bahn  hinlaufen,  sind  nur  erforderlich, 
wenn  der  Weg  unmittelbar  an  einer  Einschnittsböschung  und  höher  als  das  Planum  liegt. 
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§  28.  Barrieren.  Baliiien  I  iL  UI  :  Abspeming:eu  von  Wegellberglin^^en  sind 
tboi  Fahrj^t'^chwindigkt^iteii  von  luelir  aU  t  f»  Kiloiin^tin*  pro  Stund*/  erfardtrHeb  um]  bei  15 
^ha»   3<J   Kilometer  ÜeseliwiiHligkcit  auf  die  lVei|iieDtereii   Fulirwe^^^e  xu   beHcbninkeu. 

Dnibt/iif^barrieren  ztir  8(»f^rnuij^  \on  UebergHii*reii  sind  znliis.sig.  L)i«^silbeu  «irlsHen 
aocb  mit  der  Hand  gesrblossen  und  g^eüffnet  werden  köuneo ,  oder  pb  ranÄH  die  betr**lTende 
ä^ngharriere  T'"J'»UO  von  der  niichsten  Sebieue  oiUfeint  »ein. 

IBabneu    tl:      Eine   Absperrnufc    ""d    Dew;K'buD;^^   der    Wegübergiinge   iM    nieht    er- 
forderlich , 
§  29.     Abtheüungszeichen.      B ab  neu    1,    H    n.    lü        Die   Babii  ist  in  be«fimin- 
teü  LÄngensibsebnitlen  mit  Abtbeil uugszeielien  zw  verKehen. 
An  den  Oefiilhvecbsein  sind  Neipingszeiger,    welehe   die  (lerilllverbiiltniHse  angeben, 
Sn  empfeblen.      Bei   L^ingeri-ii  (lefillb'n  xan  mehr  als   I  ;  '.un\  sind  nie  nothweiidfg. 
§  5,     Anlage  von  Kaluiltcifen.     —     Hei  der  Anbig*^   von   Habnbötbn   werden 
die  loc<alen  V'erbültnisse  und  Bedürfnisse  erdsebeiden,  aber  nneb  dabei  mnm  ausserste 
Einfacfabeit  als  KiebtHebnnr  gelten.     Es  giebt  iiei  Seeundärbalinen  HaltestelleiL  welelie 
gar  keiuen  Bahnhofsbau  erheischen  ,    indem    niitunter  ein   an  passender  SteBe  befind- 
liches Wohnhaus  hcIjou  dafUr  genltgt. 

Aueh  die  Gleisanlagen  auf  Bahnhrden  der  Seeundärhahneu  ist  eine  verbältnisB- 
mäsmg  einfache,  da  ein  wirklicher  (»ninibu.^dienst  hier  recht  gut  anf?fUhrbar  ist,   alle 

fUeberholnngen  wegfaHen,  und  auch  Kreuzungen  nur  selten  vorkoniuien.  Bei  Zwiscben- 
itationen  mit  Kreuzung  wird  es  daher  geniigen  nel»en  der  IlaupHwhn  noch  ein  Gleis*  an- 
zulegen, welches  am  Stationsgebäude  voibciflibrt.  Dasselbe  vereinigt  den  Guter-  und 
Personendienfit.  Ausserdem  wird  man  noch  ein  blindes  Gleiß  anlegen ,  welches  zum 
Abladen  nnd  Behidcn  dient.  Die  Länge  der  ganzen  Stationen  wird  sich  nach  der 
Länge  der  ZUge  richten,  und  wird,  je  nach  der  Spurweite,  zwischen  'IMV^  und  ITdl"' 
belragen.  Als  BeiBpiel  einer  solchen  vollständigen  Zwischen!»tation  für  nornialspurige 
Bahnen  fllbren  wir  die  Normalien  der  Westbolsteinischen  Bahn    Neumllnster-Tonning) 

Iund  der  Linie  Etfretikon-Wetzikon  der  Schweizerischen  Nordostbahn  an  Fig,  I — 4, 
Tafel  XI).  Die  Stationen  der  letzteren  hat  man  in  2  Classen  eiugetheilt,  welche 
eich  nur  durch  50™  Länge  des  Bahnhofes  von  einander  unterscheiden.  Die  Stationen 
haben  4  Weichen, 
In  vielen  Fällen  wird  man  das  Blindgleis  blos  mit  einer  Weiche  anlegen.  Und 
aach  in  Bahnhöfen,  wo  keine  Kreiissungen  zu  erwarten  sind,  kann  man  mit  einer 
^\V eiche  auskommen, 

^P  An  den  Emistationen  wird  man  Vorrichtungen  zum  Kehren  der  Locomotiven  auch 

isaweilen  der  Wagen   anlegen  müssen.     (Vergl.   Fig.  1»  u.   11  auf  Tafel  XL)     Oefters 

j^wird  das  Drehen  der  Locomotiven  und  Wagen  an  den  Endstationen  durch  Dreh  weichen 

BbewerkstelUgt,  wie  dies  hei  JJ  Fig,  H,  Tafel  XIT  auf  Station  Marksdorf  der  liostoken- 

Marksdorfer-Bahn,  und  auf  Station  Engelbof  der  Lanibach-Gmundeuer-Bahn  geschieht, 

Cbarakteristiseh   durch   ihre  Anlage    sind    die   Anscblussstationen   der  Sclimal- 

siiarbabneu  an  Bahnen  mit  einer  anderen  Spurweite.     Verschiedene  Amschlussbahnhöfe 

mit  normaler  und  schmaler  Spurweite  sind  auf  Tafel  XII,  Fig,  3,  7  u,  8  dargestellt.   Bei 

P solchen  Anlagen  zeigt  sicli  der  Hauptmangel  der  Schmalspurbahnen*  nämlich  die  Um- 
stände und  Schwierigkeiten  des  L'mladens.  Letzteres  wird  entweder  so  geschehen» 
dasft  die  Wagen  beider  Bahnen  nebeneinander  gestellt  werden,  oder  so,  dass  sie 
lll»€reinandcr  stehen.  Das  Ueberladen  mittelst  Krahnen  ist  «owobi  den  Secundärbab- 
[nen.  als  auch  den  Hauptbahnen  gemeinschaftlich, 

Iki  vielen  landwirthscbaftlicben  Prodncten  und  ähnlichen  W^aaren  ist  das  lieber- 
en  von    dem    schmalspurigen  Wagen    in    die  Wagen   der   Hauptbahn   und   um- 
kehrt die  bequemste  und   billigste  Art  des  Ueberladens.     Zu  diesem  Zwecke  fuhrt 


30 


E.  Heüstnger  von  Walcegö  ukd  L.  Vojäcek, 


man  die  Gleise  in  einer  solchen  Lage  nebeneinander,    da8S  die  Wa^enthüren  gegen- 
einander und  die  Wagenlinden  in  »^^leieher  lli'the  zu  liegen  kommen. 

AI Igemcine  Anerken nung  fand  die  von  1 1  c  n  s  i  n  g  e  r  v  o  n  W  a  l  d  e  g  g  vorge- 
sehlagene  Methode,  die  Undadnng  bei  verBchiedenen  Spurweiten  zu  vereinfachen. 

Dieselbe  besteht  in  pa,**sender  Anordnung  verschiebl^arer  WagonkiiHten,  welche 
von  ihren  Ihitergesf eilen  unabhängig  sind,  und  wird  weiter  unten  bei  dein  Kollmaterial 
heflchrieben  werden.  Bei  dieser  Anordnung  stossen  die  Gleise  der  V^  breiten  Spur  an 
der  Uehcrladestelle  recht^vinklig  auf  die  normale  Simr,  und  liegen  um  so  viel  hoher 
als  durch  den  geringeren  Iladdurchniesser  und  die  leichtere  Ccmstrnclion  der  scbmal- 
spurigen  Untergestelle  erfordert  wird ,  um  die  Biklen  der  Wagenkasten  von  beiden 
Spuren  in  eine  Hube  zu  bringen    Fig.    1—5,  Tafel  XLl). 

Bollen  Wagenkasten  einer  SeiHnalspurbabn  voa  iV'\lb  auf  die  normalsjrurige 
Bahn  Ubergerollt  werden ,  so  stossen  die  Ucberladegleise  der  Sc^hnuilspurfiahn  nicht 
rechtwinkelig  auf  die  norrnalspurigen  Gleise,  sondern  laufen  mit  ihr  parallel  (Fig.  6, 
Tafel  XLI). 

Beim  Ueberladen  von  Kohlen,  Kalk,  Erxen  etc.  sucht  man  die  Manipulation 
dadurch  äu  vereinfachen,  dass  man  die  Sehuialsinirbahn  über  die  Hauptbahn  fuhrt 
und  die  Waare  mittelst  Hturz Vorrichtungen  überladet.  Diese  Einrichtung  genügt  in 
allen  den  Fällen,  wo  solche  Waaren  tlurch  die  8chmals|>urbahn  der  Hauptbahn  zuge- 
führt werden»  und  wo  in  der  entgegengesetzten  Richtung  nur  wenig  dergleichen  Verladun- 
gen vorkommen.  In  den  meisten  Fällen  müssen,  um  Raum  zu  S[mrcn,  sohdie  erhrdite 
Bahnen  als  Ifeberbrlickung  gebaut  werden,  und  man  kann  dann,  um  die  Entladung 
schneller  zu  bewirken,  zwei  Gleise  anlegen  und  die  Trichter  syranietrisch  zur  Achse 
anbringen-  Manchnia!  wird  es  geniigen,  solche  Anordnung  zu  treffen,  dass  die  Ent- 
ladung von  einem  Damme  aus  geschehen  kann.     (VergL  Fig.   1   u.  2,  Tafel  XIL) 

Bei  Industriebahnen  kommt  es  ausserdem  oft  vor,  dass  man  die  Entladung 
nicht  in  Wagen ,  sondern  auf  Schiffe  oder  blos  auf  Lagerplatze  in  der  bekannten 
Weise  bewirkt, 

Endbahnhöfe  unterscheiden  sich  oft  nnr  durch  grössere  »Sparsamkeit  und 
kleinere  Ansprüche  von  denen  der  Hauptbahnen,  und  es  lassen  sich  in  dieser  Be- 
ziehung keine  Grenzen  ziehen.  In  den  weiter  unten  gegebenen  ßeschreibungen  ein- 
zelner Bahnen  hnden  sich  einige  Beis[nele  von  derartigen  Bahnhöfen,  sowie  von  Hoch- 
bauten und  Stationsgebäuden  secundärer  Bahnen, 

Im  Allgemeinen  wird    man  zweckmässig   das  Empfangsgcbändc  meist  in  Vef 
bindnng   mit   einem  Güterschuf>pen   oder  Lagerraum  bringen ,    wie   dies   aus   den   au 
Tafel  Xltl,    Fig.    I— B   gezeichneten    Stationsgebäuden  der  Wcstlndsteinischen  Eisen 
bahn  NeumUnster-Tönning  und  den  secundären  Bahnen  der  Schweizerischen  Nordost-* 
bahn  Etfretiktm-Wetzikon-IIinweil  und  Wädcnswcil-Einsiedcln  (Fig,  7  —  M  auf  Taf.  XlIIj 
zu  ei^sehen  ist.  fli 

Die  Stationsgebäude  der  Linie  Effretikon-Wet/ikon-Hinweil  Fig.  7—10,  haben 
ca.  26000  Frcs.,  diejenigen  der  zweiten  Linie  iFig.  11  — 14)  ca.  20000  Frcs.  gekostet, 
beide  incl.  Gilterschuppen  und  Kämpen. 

Wenn  besondere  Güter  schuppen  erforderlich  werden,  empfiehlt  es  sich  die  ein- 
fachsten und  feuerfesten  Construetionen  zu  wählen.  In  dieser  Beziehung  können  wir 
massive  (1  Backstein  starke)  Umlassungswände  mit  flachem  Holzcemcntdach ,  wie 
sole^he  auf  der  schlesischen  Gebirgsbahn  zu  Gottesberg  und  Altwasser  seit  mehreren 
Jahren  aufgelllhrt  und  in  Fig.  "io  auf  Tafel  XIV  im  Querschnitt  skizzirt  sind,  als 
besonders  zweckmässig  und  billig  empfehlen . 
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Das  Dach  erlrebt  sieh  an  tier  Bahnaeitc  so  hoch,    dass  das  Noniial|*rofil  des 

»freien  Raumes  imiieeinträchti^^t  bleibt  und  fällt  imr  gegen  die  Vorfahrt  der  gewöhnlichen 
Fnhrwerke  ab,    so  das«  nur  an  dieser  Seite  eine  Wusserahleitung  niilhig  int,    deren 
Anordnung   keiner   Schwierigkeit    unterliegt,    während   die   Wasseraideitung   von  den 
Vordächern  der  Bahnseite    hei  gewöhnlichen  SattehlHchern    ndt  Schwierigkeiten   ver- 
knüpft ist;   letztere  ent.stchen  dadurch,  dass  die  Auhringung  vun  Alifallröhren,    welche 
nach  der  Schuppenwand  zurückführen  und  Ableitung  des  Wassers  ohne  Uel»crschweni- 
muDg  der  Gleise  ennögjichen,  niflit  wcrhl  ;uisznt\Jhren  ist,  weil  dicHclben  in  das  Nor- 
inalprofil  des  freien  Rannjes   liineinreichen   würden,    wenn  man  nicht  die  Hube  der 
Frontinanern  und  die  Höhe  des  ganzen  Schuppens  in   einer,    (\\r  die  Benutzung  des 
^Schuppens  unnothigen  Weise  vergrössern  wollte.    Das  llolzcemcntdaeh  trägt  eine  ca.  5 
HCentimeter  starke  Kiesschicht.     Dieser  Umstand»  sowie  die  äusserst  geringe  Dachnei- 
Tagung  von  '/js  bis  höchstens  '  j:,  der  Tiefe,    begünstigen  ein  langsames  Abfliessen  des 
Wassers,    00  dass  auch  hei  heftigen  Regengüssen  ein  Ueberströmen  der  Kinnen  nicht 
leieht  vorkömmt. 

Das  Flülzcenientdach  gewährt  aber  ausser  dem  erwähnten  noch  andere  so 
erhebliche  Vortheile  vor  den  sonst  gebräuchlichen  Dächern ,  dass  Jene  Vortheile 
desselben  hier  wohl  einer  kurzen  Erwähnung  verdienen.  Da  die  eigentliche  Deckung 
aus  einem  einzigen,  nirgends  unterbrochenen  und  nur  an  den  Händem  mit  der  Scha- 
lung in  Verbindung  stehenden  Ueberzuge  aus  Papier  und  dem  sogenannten  Holzcenient 
besteht,  welches  so  elastisch  ist,  dass  ihm  die  durch  Sturm  etwa  hervorgerufenen 
Bewegungen  des  Daehgcrüstes  ebensowenig  schaden,  wie  das  W^erfen  der  Schalbretter, 
Bo  leuchtet  es  ein,  dass  das  Hnlzceracntdach  absolut  wasserdicht  ist,  was  bekanntiich 
weder  l>eim  Schiefer-  noch  beim  Pappdach  andauernd  der  Fall  zu  sein  pUcgt. 

Ferner  ist  das  Holzcementdach  absolut  unempfindlich  gegen  Flugfeuer,  was 
fUr  Güterschuppen  von  nicht  unerheblichem  Werth  ist.  Auch  gebort  dasselbe  zu  den 
billigeren  Dächern  und  ist  kaum  theurer  als  ein  gut  ausgeführtes  Pappdach ,  kostet 
ausserdem  viel  weniger  an  Unterhaltung  und  Reparatur.  In  llirschberg  in  Schlesien 
sind  Dächer  vorhanden,  welche  l>ei  2r>jährigem  Bestände  noch  keinerlei  Heparatur- 
^ImmteD  verursacht  haben. 

^^^P      Dazu  kommt,  speciell  bei  Glkterschuppenhauten,  noch  eine  ganz  erhebliche  Er- 
^n^niisg  an   dem  Mauerwerk   der  Längs-   und  Giebelmauern,    wie  dies  aus  der  oben 
"angegebenen  Zeichnung  iFig,  2;!,  Tafel  XI Vj,  in  w^elcher  die  punktirten  Linien  den- 
selben Schnppen  mit  Pappdach  darstellen,  hervorgeht "^j 

Fig.  19—21  a^if  Tafel  Xm  stellt  einfache  Stationsgebäude  vor,  welche  nur  flir 

^^den  Personendienst  bestimmt  sind,  und  in  verschiedenen  Dimensionen  auf  der  Lagny- 

Bbahn  (1*  Spurweite)  zur  Anwendung  kommen.     Wenn  man  pro  laufenden  Meter  des 

Mauerwerkes  im  Grundriss  rechnet,  so  kommt  der  laufende  Meter  auf  175— ISO  Frcs. 

ixu   stehen.      An   Haltestellen  werden    häufig  oftene   Wartehallen  in   Verbindung  mit 

[einem    abgeschlossenen    Kassenraum    und   Aborten,    wie    solche   in  Fig.  25  —  30  auf 

iTafel  XIII  dargestellt  sind,  genügen. '') 

Die  Wagenremisen  iFig,  10— 2»t,  Tafel  XIV)  der  Nebenlinien  der  Schweizer  Nord- 
rosibahn  sind  nur  auf  den  sogenannten  Wetterseiten   verschalt  und  im  Uebrigen   voll- 


^)  Näheren  Aufschluss  Über  die  Hersteüimg  dea  Holzcementdaclies  giebt  du«  als  35.  Heft 
roo  Carl  Schnitz li  in  Leipzig  lieniusgegebüiiüti  "Bsuitcchniacheo  Taschenbibliothek«  ersclne- 
I  äclinftc-hen  das  Huu-In»pi'cturs  Hädfker  »Dus  llolzccuioiitdachf. 

*>}  Vergl.  CA.  U p pe rm :i D ti ,  Traite  comptet  dea  eheuiins  de  fer  ScoDDiniqQes.  Parts (§73. 
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ständig  offen.   Eine  solche  Remise,  zweigleisig,  35™  lang,  für  6  Wagen  von  11"  Länge 
kostete  llOOOFrcs.,  somit  pro  1  Wagenstand  1830  Fres. 

Die  Locomotivremisen  werden  /zweckmässig  mit  einer  kleinen  Reparatnrwerk- 
Stätte  und  einer  Wasserstation  vereinigt. 

Eine  Locomotivremise  der  Schweizer  Nordostbahnlinie  Effretikon-Wetzikon- 
Hin  weil,  sowie  der  Wädensweil-Einsiedelnbabn  für  je  2  Maschinen  sammt  Patzgraben, 
Kaminen,  Zimmer  für  das  Fahrpersonal  und  Keservoirraum,  hatte  26000  Frcs.  ge- 
kostet.    (Fig.  1—6  auf  Tafel  XIV.) 

Eine  höchst  einfache  Locomotivremise  für  2  Maschinen  in  Fachwerk  mit  Bret- 
terverschalnng,  in  Verbindung  mit  Wasserstation  und  kleiner  Werkstätte,  der  schmal- 
spurigen Montanbahn  Rostoken-Marksdorf  zeigen  Fig.  7 — 10  auf  Tafel  XIV,  sowie 
Fig.  7—10  eine  Wassers tation  derselben  Bahn  in  Verbindung  mit  einer  Wärterstation, 
auf  Tafel  X.  Die  Wasserreservoire  dieser  Stationen  bestehen  aus  hölzernen  Bütten. 
Die  Kosten  obiger  Locomotivremise  in  Marksdorf,  enthaltend  1  Gleis  für  2  Stände, 
(Riegelwände,  innen  verputzt,  aussen  verschalt)  haben  betragen  .  .     2940  Mark. 

Der  Wasserthurm  kostete 840 

Wasser-Zu-  und  Ableitung 500 

Werkstätten 720      - 

Jene  Wasserstation  in  Verbindung  mit  einem  Wärterhaus  aus  Blockwän- 
den einschliesslich  des  laufenden  Brunnen  hat  gekostet 2300 

Die  Wasserleitung  längs  der  Strecke 500 

4  Wasserstationen  zusammen 1420 

Auf  Tafel  X  sind  in  Fig.  1—4  die  einfachen  Wasserstationen  zu  Lenze  der 
Bahn  von  Hainanlt  und  Flandern  dargestellt;  ein  cylindrisches  Bleehreservoir  ist 
auf  einer  über  dem  Brunnen  errichteten  Fachwerksbude  aufgestellt ,  dieselbe  enthält 
zugleich  die  Handpumpe.  Das  Reservoir  ist  mit  einem  leichten  Bretterdach,  nnd 
ringsum  mit  einer  ca.  50 — 60*^"  abstehenden  Bretterwand  versehen,  um  diesen  Ranm 
im  Winter,  zur  Verhinderung  des  Einfrierens,  mit  Stroh  ausstopfen  za  können.  Zu 
demselben  Zweck  kann  man  viel  zweckmässiger  das  Ofenrohr  aus  der  darunter  be- 
findlichen Wärterbude  durch  das  Reservoir  hindurchfahren.  Aehnlich  sind  auch  die 
Wasserstationen  der  ungarischen  Secundärbahnen  Valkany-Berjamos  und  Vojtek-Bogsan, 
jedoch  auf- massivem  Unterbau  ausgeführt.     (Vergl.  Fig.   11  und  12  auf  Tafel  X.) 

Ein  von  C.  A.  Opermann  in  Paris  construirtes  Blechreservoir  auf  hölzer- 
nem Gestell,  zeigt  Fig.  r>  u.  6  auf  Tafel  X,  dasselbe  kostet: 

Holzunterbau 1700  Frcs. 

Pumpe  mit  Betriebsvorrichtung 1800 

Bronnen  mit  Wasserleitung 350 

Zusammen       3850  Frcs?^ 

Eine  liesfinders  einfarrhe  Wasserstation  amerikanischer  Bahnen  zeigt  Fig.  13 
auf  Tafel  X.  Auf  einem  gut  fundamentirten  Gerüste  aus  hölzernen  Säulen  a, 
Balken  //  und  Streben  r  ruht  die  5— S"™  im  Durchmesser  haltende  cylindrische  Ci- 
»terno  r/,  welche  ähnlich  wie  ein  Fass  aus  starken  Holzdanben  zusammengefügt  nnd 
durüh  kräftige  eiHernc  Zugbänder  zusammengehalten  wird,  und  nach  oben  durch  ein 
k^hernoM  mit  Pap|»e  abgcde^^ktes  Dach  abgeschlossen  ist. 

Die  (^internen  werden,  wenn  irgend  möglich,  mit  Wasser  aus  einem  Flusse 
4uKk  uatOrlichen  Gefälle  ^^Icr  durch  Pumpen  mittelst  Windmühlen,  Dampf-,  Wasser- 
»uhr  Kmlekraft  ge«|>ei«t. 

^  ^  Uupfirmftnti,  0.  A..  Traite  cumplet  des  chemiDs  de  fer  ecouomiqnes  Paris  1873. 


^^ScrrNmE^ÖAHNEN   MIT  NORMALER   UND  BC7HMALHR  SpUR 


Zum  Fulleu  der  Tender  wird  nitttelst  der  Schnur  £?,  und  der  Hebel  /  und  17, 
Veutil  i  jrcbobeii  und  dinrh  dan  Kiiiei'obr  />  das  Wasser  dem  ausserhalb  der  Ci* 
Sterne  in  Sebariiiereii  bangenden  Blechrohr  /i-  zugeführt,  von  wo  es  in  deu  Wasser- 
kasten  des  Tenders  C  abläuft. 

Das  Btecbrobr  k  hängt  gew<>biilicb  au  dem  änssern  Ende  an  einem  Seile  //*, 
welches  über  eine  Rolle  n  läuft  und  durch  ein  Gegengewicht  ausbalancirt  ist,  so  dass 
es  8ieh  nach  getnaehtem  Gebrauch  in  die  Höhe  stellt  und  der  Wagenzag  frei  passiren 

Bastimmungen  der  artmdzüge,  Bahnhof sanlagen  betreffend.  Die  Bestim- 
mungen der  i^GrandzUgev,   Bahnhofsaulageri  betreuend,  lauten  wie  folgt: 

§  30.  Iformalprofil,  Babueu  1  lu  II:  Auf  denjeuigen  Oleisen  der  Bahnbofe, 
auf  welchf^n  Züge  bt-wt^gt  werden,  ist  da.^  111  Fig.  1  auf  Tafel  I  rechts  gezeiclmete  Profil 
mindesten)^  inne  zu  baltea. 

Erbobjingeii  drr  Zwaugscbii'T«t^n,  der  DreluHcbeibeuvt^rscblussvorriebtiingtui  uud  äbu- 
licher,  jedocli  die  Bewegung  der  Loeomotiveii  iibd  Wagen  nidit  hindernder,  Gegeii^täude 
sind  nach  Maansgabe  den  Normalprofilrt  bis  zur  JKihe  von  5o"""  Whtr  Scbienenüberkaute 
«uläÄsig. 

§31.  Tracirxing  der  Bahnhof©,  Babueu  I  u.  11:  Die  Babnbüfe  sollen  mög- 
liebst   in  einer  bonznntalen  Strecke  li**gi»u. 

Gi'ilssert^  Stdguugen  als  i:1U0  sollen,  mit  Aunnalioie  der  ÄUHziebgleise,  auf  Babu- 
höfen  nicht  vorkommeu,  jed^H-b  kiiuiit'n  da  wo  st^hr  lange  Zilge  mit  einander  kreuzeu,  die 
Eiidwoicheu  auch  in  grossere  Sleigungeu  gelegt  werden. 

Biibnen  111:  Die  stäudjgeu  HalteplItKe  sind,  wenn  tbunlich,  horizontal  oder  mit 
mögliehst  geringer  Steigung,    iu  der  Regel  nicht  über   l  :HUO  nuzulegen, 

§  82.  Anschlussbahnhöfe.  Babueu  1:  Auf  AnäcbhiSHbabnhilfen  sind  Einrich- 
tungen für  eiueu  direeten   Uebergaug  und  filr  bequeme  rmladnug  der  Wfigen  zu  trelfeu. 

Bubneu  11:  Wo  ein  An^cblut^s  an  eine  Hauptbabn  «tattliudet,  musß  er  uacb  dem 
8ystem  der  llaiiptbaliu  bewirkt  werden. 

Bahnen  111:  Auf  AuKchluj^Mbahnljöfeu  sind  Einrichliingen  für  deu  directen  Ueber- 
gang  von  Personen  und  tllr  bequeme  Ueberladang  der  Guter  zu  tretieu 

§  3a,  Entfernung  der  Gleise.  Babnen  1;  Auf  Babnh*^fen  wird  als  geringste 
Eotfernung  der  Gleiae  von  Mitt<^  zu  Älitte  A'^/Mn}  als  wUnschenswerth ,  4"'  noch  als  zniäs- 
aig  anerkannt. 

Bahnen  11:  Als  geringste  Entfernung  der  Gleise  auf  Babuhöfen  sind  für  Abthei- 
Inng   t    4"'  zulässig. 

Fftr  Abtbeilung  2  bedingt  sich  die  Kulfornung  nach  der  festgesetzten  gr^ssten  Wa- 
fsnbreite,  so  dass  der  freie  Kaum  zwisrbeu  den  am  weitesten  vorsteheudeu  freien  Theilen 
der  Wagen  Ono'"-^  betrügt. 

Babnen  111:  Die  Kutfcruung  der  Gleise  auf  den  Stationen  soll  von  Mitte  zu  Mitte 
in  rainimo  die  griiaste  Wagenbreite  pjys  OUO'^"'   U^tragcn, 

§34.  Biibnen  I,  11  u  111  Es  ist  zulässig,  Nebengleise  auf  Bali ubufen  mit  leieh- 
ierem  Oberbau  sIk  die  Hauiitgleise  zu  versehen. 

;§  S5 — 38.  Weielicn,  Mar  k  i  rzeicb  cu  ,  DrebHcheiben  und  Schiebebüh- 
nen haben  wir  oben  bei  der  Abthiulung  Überbau  wiedergegeben,) 

§  39.  Perrons.  Bahnen  1:  FUr  die  Auorduunfjr  der  Perrons  auf  PerHOnensta- 
tionen  wird  die  Befol;^'ung  iler  fUr  die  llnuptbnbnen  beziijL^lieb  der  Üimensiiinen  ge;^^ebeiien 
Vorsrhriften  empfoldeu  ,  .jedoch  ist  iu  Bezug  auf  die  rVinntruction  der.-ielben  jede  Art  der 
Verein  fach  nujj;  zulässig  und  es  empfcbleu  sich  die  hlos  iu  Form  von  binjj^en  Frhiibuugen 
chütt<?t*iu. 

Bahnen  11  u,  111:  Die  Aufnahme  und  du«  Absteigen  von  Personen  ist  tiberall  gc- 
sUttet.  wo  der  Zug  halL 

§40,  Hochbauten.  Babnen  1,  11  u.  JIl :  Es  ist  gerechtfertigt  die  Hoebbautpu 
mit  möglichster  Sparsamkeit  und   Einfachheit  herzustelleu. 


•)  Catechism  of  the  locomotion  by  M.  N.  Torney,     New- York  l**T5,  p.  451, 
BMi4l>iitli  (ter  ip.  £iMiit»ftkn-T«e)iuik.   V.  t 


E.  Heüsinueb  von  Wäi*dego  und  L,  Vojacek. 


§41.  Vieh-  und  Wagenrampen.  Bahnen  I:  Feste  Vieh-  und  Wa^nrampeu 
raU^seii    l'^yTiO  hoch  über  Suhionentjberkauto  angelegt  werdeiL 

Tr^inflijortable  Uampeji  werden  emptbhleu. 

Bahnen  H:  Die  Dispositionell  sind  m  zu  treffen,  dasa  das  Be-  und  Entladen,  so- 
wie das  Uüdadeii  bequem,   billig  und  mit  inögliehster  Zeitersparniss  bewirkt  werdeu  kann. 

Ball  neu  ni ;  Die  Höhe  der  festen  Vieh-  und  Wagenrampen  ist  der  Höhe  der 
Wagen iussbüden  anziipassen.  Die  Bahnhofe  sind  dergestalt  nach  Niveau  und  Plan  aiwti- 
ordnen,  dass  alle  Vortheile,  welchf^  für  das  IJmIttden  der  Beftird er ungsgegen stände  aus  dem 
AusBHlrziin,   UeberroHcn,   Umkraliuen  ete,   erwachsen,   erreieht  werden  können, 

§42.  Lademaasa,  Buhnen  I:  Dan  Lademaass  hat  dem  für  die  Hauptbahnen 
fe^tgCHetzten  zu  entspreehen.      |8iehe  Fig.    1    auf  Tafel  I   ./,    11  und   C) 

Bahnen  II:      Bei  Abtbeilung   \    wie  vorziehend  ad  L 

Bahnen  III:  Da^^  Lademaasa  hat  dem  im  Normalprofil  des  Hellten  Ranmed  (Fig.  2 
und  ^  auf  Tafel  li   eingezeielinetem   Ladeprofile  äu  eut^prechcn. 

^  ü*  Locoiiiotivc^n.  —  Bei  den  zn  secuodäreii  Bahnen  verwendeten  Locomo- 
tiveii  wird  e^  darauf  ankommen .  möglichst  geringe  Äehseiihelastting  und  todtes  Ge- 
wicht, hei  ninglirbst  einfacher  Con.struction  zu  errielen.  Oeschwimligkeit  und  lange 
i%lirteii  haben  hinge  nicht  die  Bedeutung,  welche  sie  bei  Haupthahnen  beanspruchen 
mlisHcn. 

Weil  aber  seeundäre  Bahnen  sehr  häufig  im  coupirten  Terrain  gebaut  wer- 
den, kommen  in  der  Regel  noch  ah  Haupthedingungen  vor:  Leichtes  Befahren  star- 
ker Curven  und  starker  Steigungen. 

In  Bezug  auf  die  erstgenannte  Anforderung  ii^t  es  daher  natürlich,  dass  man 
fast  ausHchliesslich  Tcuderlocomotiven  hei  seeundären  Bahnen  gebraucht  und,  wo  e« 
nöthig  ist,  die  Last  auf  viele  Achsen  vertheilt-  Die  Vermehrung  der  Achsen  bringt 
aller  bedeutende  Nachtheile  mit  sich,  welche  best^nders  heim  Befiihren  starker  Curven 
der  Praxi»  grosse  Schwierigkeiten  bereiten. 


Es   würde  theils  den   Umfang  dieser  Abhandlung   über  das  Maass   erweitern,  ^| 
cils  aber  zu  uunöthii^ren  Wiederholungen  des   in  früheren  Abhandlungen  des  vorlie-       " 


theils  aber  zu  unnöthigen  Wiederholungen  des  m  trülicren  Aijiiandiungen 
gendeu  W^erkes  Gesagten  führen ,  wenn  wir  4lic  Grundsätze  des  Loeomotivhaues  in 
Bezug  auf  seeundäre  Bahnen  systematisch  entwickeln  wollten.  Wir  halten  es  für 
genügend,  die  einzelnen  Typen,  in  der  Art,  wie  sie  von  den  I^oconiotivfahriken  ge- 
baut werden,  zu  gruiipiren,  und  denselben,  als  allgemeine  lliehtschnur,  bei  neuen  Ent- 
würfen und  Bestellungen  die  Bestimmungen  der  "Grundzüge^'  vorangehen  zu  lassen. 
Die  Anwendungen  dieser  (Jonstructiünen  w^erden  dann  aus  der  Beschreibung  der  ein- 
zelnen Bahnen  crsiehtiieh. 

Die  »Grundzüge»*  enthalten  bezüglich  der  Loeomotiven  seeundllrer  Babaen  fol- 
gende Bestimninngen: 

§  43,  Construction.  Buhnen  1.  II  u.  III ;  Tenderloeomotiven,  twm  Vor-  und 
Rilckwilrts fahren  geeignet,    werden  empfohlen. 

Bahnen  U:  Löconioiiveu  mit  Vorgelegen  oder  Krafttlberaetzungeu  in  jeder  belie- 
bigen Conätruction  sind  zuläaeig, 

§  44.  Breiten-  und  Höbenmaasse.  Bahnen  I:  Die  Breite  der  Loeomotiven 
soll  In  den  mittleren  Hieilen  von  0"',5UU  bis  :i'","j«JO  über  Schienen  Oberkante  gerechnet,  an 
keiner  Stelle  mehr  nh  :V",ir)0  betragen;  im  tiebrigen  müssen  säramtliehe  Abraessungeu  der 
tiefer  liegenden  'llteile  eiiu-n  Heitliehen  Spielraum  von  miude^^tens  riü'"'",  und  alle  höher  lie- 
genden Theih-^  einen  aohhen  vun  15ü'""'  gegen  da^i  Normalprotil  de^  licliten  Raumes  ge- 
währen. In  verticaler  Kiebtung  dürfen  die  tiefsten  Punkte  nicbt  weniger  als  loO""*"  und 
die  höchsten  Punkte  der  SehoruMteine  niclit  melir  als  4"\r»7i^  über  Schienennberkante  vor- 
stehen. 

Bei  Loeomotiven.  welche  ausseid iett.sl ich  für  den  Betrieb  einer  beatimmten  Bahnstreek« 
dienen,  kann  von  der  vorstehenden  Voräclirift  abgewichen  werden. 
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Bahnen  U  n.  III:  Die  äussersten  Abmesävngen  der  LoeoiDotiven  richten  sich  in 
teite  und  Höhe  nach  dem  Lademaass.  Im  Uwbrigeii  mllBsen  allmmtliche  Abmessungen  gegen 
dfts  Normalprofil  einen  Spielranra  von  mindestens  50^"""  gewiihren.  Der  Aschen  karten  muss 
mindesteng   100™"*  über  den  8ehien«ii  bleiben. 

§  46.  Ge  Wichte  vertheilung.  Bali  neu  I.  Die  Last  pro  Achse  iöt  nach  der 
TragHÜiigkeit  der  Seidenen  zu  normiron  und  darf  in  der  Regel  das  Maximum  von  MKiuii 
Kilogr.    tincl.   Achse  nud  Kader)    niclit  tiberschreiten. 

Bahnen  II:  Ute  Last  pro  Ach^c  i»t  nach  der  Tragfähigkeit  der  Sehieuen  zu 
normireB. 

Bahnen  III:  Die  Last  pro  Achae  soll  in  der  Regel  bei  1'"  Spurweite  7000  Kilo- 
gramm, bei  *)''*,  7 f>o  Spni-weite  5000  Kilogramm  nicht  ttberHchrtiteu* 

§46.  Kessel.  Bahnen  L  II  u.  lil :  Der  Kessel  soll  einen  kreisförmigen  Quer- 
schnitt lml>en  und  die  Waizrichtuug  der  Bleehe  reeliiwiukUg  gegen  die  KesselaeliHe  ntehen  ; 
die  parallel  zur  KoÄselachae  laufenden  NHtlie  ßolleu  eine  doppelte  Nietung  erhalten  und 
nicht  im  tiefsten  F^unkte  den  Keaaels  liegen.  Die  oberen  Platten  müssen  die  unteren  im 
iBnfrn  überragen. 

Ea  ist  Sorge  zu  ti-ageu,  dasa  die  Ausdehnung  deß  Keäsela  durch  die  Wärme  mOg- 
lichat  frei  in  Wirkiiug  treten  kann. 

§  47.  Sicherheitsventile,  Bah  neu  I,  II  ii,  III:  Jede  Locomoüve  miiKs  wenig- 
stens mit  zwei  iSicherheitsveutilen  versehen  »ein,  von  welchen  da»  eine  so  angeürdoet  ist, 
dasB  die  Belastung  desselben  nicht  tiber  das  bestimmte  Maas«  gesteigert  werden  kaim.  Die 
Belastung  der  Sicberheit^VLnitile  musu  so  eingericbtet  sein,  da^^s  denselben  eine  verticale  Be- 
wegung von  3™™  möglich  ist. 

§  48.  Manometer.  Bahnen  I,  H  ^^  HL  L'iu  die  Veränderung  der  Dampf- 
apannung  im  Kes&el  beobachti'u  zu  kiinneu,  i^oU  ein  möglichst  vollkommener  Manometer  au 
jeder  Locomotive  augebrat^ht  sein. 

Auf  dem  Zifferblatt  des  Manometers  mnas  die  grösste  zulässige  Dampfspauming  durch 
eine  in  die  Augen  fallende  Marke  bezeichnet  «ein. 

§49.  Wasserstandszeiger.  Bahnen  L  II  n*  III:  Der  Keeael  soll  einen  Was- 
serstau dszeiger  mit  GkisHdire  luul  ausserdem  luindesteus  zwei  Probirhähne  haben,  von  wel- 
chen der  unterste   HKJ'"™  tibcr  dem  höchsten  Theilc  des  Feuerkasteus  steht. 

Der  Wasser  Standszeiger  soll  mit  einer  in  die  Augen  fallenden  Marke  des  zulässig 
niedrigsten  Wasserstande«  verschen  sein. 

§50.  Speiseapparate.  Bahnen  I,  11  u.  UI :  Am  Kessel  sind  wenigstens  zwei 
von  einander  unabhiiugige  Speiseapparate  anzubringen ^  von  denen  mindestens  einer  unabhängig 
von  den  Bewegungen  der  Locomotive  functionirf  und  von  welchen  jeder  einzelne  zum  Spei- 
sen des  Kessels  ausreicht. 

§  61.  Dampfpfeife.  Bahnen  I:  Jede  Locomotive  soll  mit  einer  Daropfpfeife 
versehen  sein. 

Bahnen  U :  Jede  Locomotive  soll  mit  einer  Dampfpfeife.  sowie  mit  einer  Öignal- 
glocke  versehen  sein. 

Bahnen  lü ;  Jede  Locomotive  soll  mit  einer  Dampfpfeife,  sowie,  wenn  eine  durch- 
gehende Hahnbewachnng  nicht  stattfindet^   mit  einer  8igualglocke  \'er sehen  sein. 

§52.  Aschenkasten.  Bahnen  L  II  u.  HL  Unter  dem  Federkasten  muss  sich 
ein  dichtaehlicsHender  Aschenkasten  belinden,  dessen  Vorderseite  und,  wo  es  erforderlich  ist, 
aucli  ITinterseite  mit  einer  bewegliehen  Klappe  versehen  ist,  welche  vom  Führerstaude  aus 
geöffnet  und  geschlossen  werden  kann.  Es  sind  Schutzmittel  vorzusehen,  welche  l>ei  ge^'ff- 
neter  Klappe  das  Herausfallen  von  Kohle  aus  dem  Ascheukasleu  mrtgliebst  verhiHeii. 

§53,  Funkenfänger,  Bahnen  L  II  u.  III:  Wenn  die  BeschaftV-rdieit  des  Brcun- 
nuitenats  es  erfordert,   sind  die  Lorouiutiveu   mit  zweckmässigeu  Funkenfängern  zu  versehen. 

§54,  Bahnräumer.  Bahnen  1,  II  u,  III;  An  jeder  Locomotive  sollen  vor  den 
Vorderrädern  (bei  'renderlocomotiven  auch  an  den  Ilinterrildernj  kräftige  DahniiUimer  ange- 
bracht sein,  welche  genau  tl her  den  Schienen  stehen  und  von  denselben  50— 7 ü'""'  ent- 
ierot  sind. 

§  56*  Laternen  stützen.  Bahnen  1,  II  u.  III :  An  der  Stirnseite  jeder  Loeo- 
ÜTo  ibei  Tenderlocomotiven  auch  an  der  Rückseite)  mtlsseu  Stnizen  zur  Anbringung  der 
I  U  1   vorgeschriebenen  Signallaterneu  vorhanden  sein* 


E.  IIeüsinger  von  Waldegg  und  L,  Vojacek. 

§  56.     Bedeckte  Führ  erstände.      Bahnen  1,    II  n.  III:     Die    ÄnbrbgmDg    von 

Schutzdächi^rn  über  den   Fülirer ständen  wird  empfohlen. 

§  57.  Kuppeliing,  Bahnen  1;  l>w  Locomutiven  und  Tender  sind  mit  elasti* 
sclitai  Btifleni  zu  verbellen,  Ziighaken  und  liulller  mllssen  in  Uebereinstimmung  mit  dem  ftlr 
die  Wagen   vorgeschriebenen  Systeme  sein, 

Bei  Verbindung  von  Lwomotive  imd  Tender  ist  ausser  einer  starken  Kiippelstange  noch 
eine  lieservekuppelnng^  erfordorÜch,  welche  erst  in  Ausprnch  genommen  wird,  wenn  sich  die 
Hauptverbindung  lösen  sollte. 

Hahnen  U:  Für  Abtheilung  1  wie  vorstehend  ad  I.  Für  Abtlieilung  2  sind  feste 
Buffer  züliissig,   sonst  wie  vorstellend  ad  I. 

Bahnen  lH :  Die  Lncomotiven  und  Tender  sfollen  mit  elastiselien  Buffern  und  mit 
Zu  gap  paraten  in  reberein  Stimmung  mit  dem  für  die  Wagen  angenommenen  Systeme  ver- 
sehen sein. 

§  58,  Tender*  Bahnen  1:  Alte  Abmessungen  der  Tender  haben  sieli  in  den 
im  §  44  ftlr  Loeomotiven  vorgeschriebenen  Grenzen  zu  halten. 

Bahnen  II:  Für  Abtheilnng  l  wie  vorstehend  ad  I.  Für  Abtbeilung  2  nach 
Maasb^gabe  der  für  die  Bahn  getj^olfenen  speciellen  Bestinjiiiungen. 

Bahnen  111:  Üie  Breite  der  Tender  darf  mit  Einscliluss  der  Tritte  und  vorsprin- 
genden Theile  das  Lademaass  nicht  liberi^ch reiten.  Alle  anderen  Almiesstiiigen  hallen  sich 
in  den  im  §   14   für  Loeomotiven  vorgcschriebenf^n  Grenzen. 

§  59.  Bahnen  I,  U  u.  III:  Die  Wasserbehälter  sollen  mit  den  ünti*rgestellen 
so  verbunden  sein,   dass  eine  Trennung  l>eider  durch  heftigen  Stoss  nicht  erlblgüu  kann. 

§  00.  Bremsen.  Bahnen  1,  H  n.  lil:  Tender  und  Tendcrlocomotiven  müssen 
mit   kräftigen   Bremsen  versehen  sein. 

§  0L  IjaternenBtütEen,  Bahnen  I,  II  u.  III:  An  der  Hinter  wand  des  Ten- 
ders sollen  sieh  Laternen*ittUÄen  befinden. 


Besclireibung  ausgeführter  Loeomotiven  für  seoundäre  Bahnen. 


A*    liOcoiiiotiveii  4iü8  OeütNclieii,  OesierreichiNclieii  uml  Heliweizer  Fabriken. 

Die  ältesten  fllr  seenndäre  Bahnen  in  DeufsehUiDd  und  OeHterreich  gebauten 
Loeomotiven  sind  die  bei  Maffei*  Henschel  ete.  für  die  NUrnbcrg-FUrther  und 
die  von  W.  Günther  in  Wiener- Neustadt  für  die  Lambach-Gemundener  Bahn  ge- 
bauten Loeouiotiven,  und  zwar  letztere  ii»  Stiiek  fllr  Personenzuge  siehe  Fig.  1  u.  2 
auf  1\tfel  XX  und  4  Stück  t\ir  Güterzüge  siehe  Fig.  15  an f  Tafel  XXL.  Diese 
Loeomativen  befinden  sich  jetzt  Über  zwanzig  Jahre  im  regelmässigen  Betriebe  und 
liabcti  sieh  vorzüglit-h  Ijevvabrt. 

Die  Hau]>tdiiiien8ioneii  sind  folgende : 


Ftlr  üaieraage. 


Durclimeäser  der  Cylinder 

Koibeidtub      , 

DureliLut^sfier  de?*  cyiiiidri.Hcher»  Kesaela      .     ,     ,     . 

Liiii;;<*  dt;8  r'yfiiidrischee  Kessels ,     . 

Jeder  Kessefhat  Feiten  tilneii  von  h:^^*"^  (2"/  Durchm, 
lleiKHäche  im  FeuerkasUin   ....  ,     .     .     . 

iH'SgleicIieu  TU  den  Feuerrohren    ...,,. 

rfesjiiiiiiitlieisfiflÜche 

Hii^ttliiehe 

Stoiierung  nach  8tephonson      ,     .     >     .     .     .     . 
Zahl  der  gekoppelten  Triebrader ....... 

Duridnüe*^s*er  ... . 

Zahl  diT  Laufräder , 

Iiiirchuie8.ser 

Druck  auf  jedes  Rad  iai  Mittel 


240»™  (91//) 

42CM«'m    d^"] 
7(»eiif.in   (27") 

^•"je  (10') 

51  Sftick 
Xi  QuadratfuBS 
'li\l  de,s|£leiehen 
30 n  fles^leiclicn 
5,61  deif^Heiehen 

aus86ntii 
4 

4 

578inin     i\*    10") 

dä,6  Zollcentner 


.120'iion    (t6"| 

3ö>,ü34   {IV/t) 

IH  StUck 

M  Quadrat fus« 

4  TS  cleagleichen 

514  desgleichtm 

5,61  dea^leiclteu 

legend 

4) 
700""^  [2'  6") 

4 

578'flni  (1'  10") 

39,2  Zoilcentner 


Aeofiserer  Radatand ,     ,     . 

MaschiDenrahmeii ,     . 

Wasserfall  Ol  der  Tenderkaateo      ...... 

Breonstoffraum 

LeiBtuu^afäbigkeit  mit  2  Meilen  Gtiaohwiodigkeit  . 
Holzverbrauch  pro  Meile,  bei  voller  Bülashm^  imd 

3  Meilen  Goschwindigkeit  (weiches  Mzdll.  \loiz) 
Auf  t  CubikfuBs  weicheu  Holzes  eHtfallen  .  .  . 
Preis  einer   Louipleten  Loc*JiDötive   mit  Reaervebe- 

stjindtheilen 


'i^,9^  (12'  6^'}         ,        :n",0b2    11/   J", 
iauonliegeQd 


70  Cubikfüss 
tiO  do8gL 
!»1HM)  Bruttoctiutner 

OJH  KJafter 

132  Meilencenttier 

12600  fl.  tJsterr-  Wübr 


120  Cubikfuss 
lüo  deögl. 
3,250  Bruttocentoer 

0,26  Klafter 

139  Meilencentoer 

l^yoo  i\.  österr  Wahr 


Lieber  die  durclischnittlichen  Leistungen  dieser  Lokomotiven  entnehiueu  wir  dem 
teeschäftsbericht  der  KaiseriD-Elisabethbahu  pro  1S66  Tolgende  Aügabeu; 
[Jede  Lokomotive  hat  an  geheizteu  Fjihrtmeilen  (excL  reducirte  Reserve' 

und  Versehiebstiindeiij  zurückgelegt  ...........  723,üS  Meilen. 

Zarückgelegte  Fahrtmeilen  in  ungeheiztem  Zustande  pro  L«jcomotive  ,       3,45 

Beservedienst  pro  Locomotive      .     ,     ,     . 481  Stunden. 

Verschiebdienst    .... 202 

pttrchöchnittlieh  war  jede  Locomotive  im  Dienste 130  Tage. 

SDurchsehtiittlitTh  war  jede  Locomotive  kalt  (L794  Tage  znsamiueui  12S 

.Durchschnittlich  war  jede  Lücomotive  in  Kepanitur  'zusammeu   1,506 

Tage       ....,.....,,.. 107 

Die  Loeomotivfabrik  CarUruhe  baut  seit  vielen  Jahren  zwei-  und  dreiachsige 
motiven  fiir  HecundÜre  Bahnen.  Eine  der  neuesten  Locomotiven  dieser  Fabrik, 
die  ungariscbe  BergwerksvcrwaUnng  in  Pctroyzeny  mit  0'%78  Spurweite  gebaut, 
ar  auf  der  Wiener  Weltausstellung  (1873)  vorgeführt  und  iöt  in  Fig,  II  — 13  auf 
XXIII  dargeötelU,  Die  äussere  Fenerbüchso  ist  obeii  mit  einem  eylindrischen 
ile  von  O'",^  12  Halbmesser  abgeschlossen.  Die  Blechdicke  beträgt  12""",  der  Was- 
rrauni  ist  bO*"*^  weit.  Die  Supporte  der  Feuerbtichse  sind  von  Gusseisen  mit  einge- 
jlegten  Kupferbacken,  welche  die  Gleitfliiche  bilden.  Der  Feuerraum  ist  oben  0"\S24 
bind  unten  f.P,924  lang.  Die  Feuerbuchse  besteht  aus  12'"'"  starkem  Kupferblecli,  die 
tFenerbüchBen  röhr  wand  ist  24°"^  dick.  Die  Feuerbüchsendecke  liegt  150"'^"  über  der 
iiKesselaehse  und  die  lichte  Hübe  des  Feuerraums  über  denj  Kost  betragt  0'",05(K 
r  Kessel  wird  darch  zwei  über  dem  Flihrerstand  angebrachte  Injecteure  gespeist. 

Die   Hauchkammer   ist  (r,:><i(»   lang  und   kann   auch   nuten  gereinigt  werden, 
r  Kamin  ist  aus  Gusseisen. 

Der  Regulator  betindet  sich  in  einem  0'",500  bohen  und  U"\5U0  weiten  Dampf- 
|dom,  dessen  Wände  10""^'  dick  sind.  Der  Dampf  wird  durch  ein  mit  Liichern  ver- 
peheneB  Rohr  über  der  Feuerbüchsendecke  genommen  und  in  den  oberen  Domraum 
IgefUhrt. 

Die  Cylinder  sind  durch  einen  gnsseisernen  Kasten  mit  einander  vei"fiteift. 
Die  Rahmen  bestehen  aus  Blechen  von  21""*  Dicke  und  sind  0'°,678  von  ein- 
ander entfernt.  Die  Bufferboblen  bestehen  aus  C- Eisen.  Die  Räder  sind  aus  Gubs- 
iisen.  Der  Acbseudurchoiesser  beträgt  lo^*^™;  die  Achaensehenkel  sind  1213'"'"  lang; 
die  Nabe  115""™.  Die  Triebstange  ist  30™™  und  die  Kuppelstange  20"""*  dick.  Die 
Korbelzapfen  sind  sphärisch  und  es  hat  der  Triebzapfen  liO""™  Durchmesser  und  f^iO"*^'* 
jLänge^  der  Kuppelzapfen  an  der  Triebachse  90*"™  Durchmesser  und  'jO'"'"  Länge, 
hliesslich  derjenige  an  der  Vorderachse  OO"*"  Durchmesser  und  50""*"  Länge. 
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Die  Bandagen  sind  HO""  breit  und  724""  von  einander  entfernt.    Die  Schmier- 
büchsen und  die  Gleitbacken  sind  ans  Gusseiseu. 

Die  Aufhängung  findet  in  drei  Punkten  statte    indem  vorn  zwei  Seitenfedem 
nnd  ttber  der  Hinterachse  eine  Querfeder  sich  befindet. 

Die  Hinterachse  liegt  vor  der  Feuerbttchse.     Die  Entfernung  beträgt  175"". 

Die  Wasserbehälter  sind  an  jeder  Seite  des  Kessels  angebracht,    und  es  hat 
jeder  eine  Breite  von  280"'"  und  ist  560""  hoch.    Die  Blechdicke  beträgt  4"". 

Die  äussere  Breite  der  Locomotive  beträgt  t",52,  an  den  Behältern  gemessen. 

Die  Hauptdimensionen  dieser  kleinen  Locomotiven  sind: 

Durchmesser  des  Cylinders  .     .     .     .  =  225"" 

Kolbenhub =  330"" 

Entfernung  der  Cylindermitten  .     .     .  =  1»,176 

Länge  der  Triebstange =  i»,600 

Länge  der  Excenterstangen  .     .     .     .  =  0",900 

Durchmesser  der  Räder =  0",680 

Radstand =  1",440 

Länge  des  Rostes =  0",926 

Breite  des  Rostes =  0",494 

Rostfläche =  OD  ",450 

Länge  der  äusseren  Feuerbüchse  .  .  =  1",049 
Min.  Breite  der  äusseren  Feuerbttchse  =  0",642 
Länge  des  cylindrischen  Kessels  .  .  =  2",  200 
Mittlerer  Kesseldurchmesser      .     .     .  =  0",800 


Bewegungs- 
mechanismus 


Kessel 


Blechdicke 

Höhe  der  Achse  ttber  den  Schienen  . 
Grösste  effective  Dampfspannung  .  . 
Länge  der  DampfrOhren      .... 

Anzahl  derselben  

Aeusserer  Durchm.  der  Dampfröhren 
Durchmesser  des  Kamins,  unten  .     . 

Desgleichen,  oben 

Höhe  des  Kamins  ttber  der  Schienen- 
oberkante   

Länge  der  Locomotive  ohne  Buffer  . 
Heizfläche  in  der  Feuerbttchse  .  . 
Desgl.  an  den  Röhren  (aussen)     .     . 

Totale  Heizfläche 

(Jewicht  der  Locomotive,  leer  .     .     . 


=  12"" 
=  1",14 
=  10  Atm. 
=  2",300 
=  77 
=  42"" 
=  225"" 
=  350"- 

=  2",992 

=  4",920 

=  2D",30 

=  23D",40 

=  25D",70 

=  9,050  Tonnen 


Desgl.  im  Dienste =  11,3  Tonnen 

Theoretische  Maximalzugkraft .     .     .  =  2460  Kilogr. 
Die  Locomotivfabrik  in  Darmstadt  baut  als  Specialität  leichte  Locomotiven 
nach  folgendem  Verzeichniss : 


MamiMr  der  Conitinction. 

L 

II. 

in. 

IV. 

V. 

VI. 

Aeuflsere  Heizfläche 

Grösste  Leistanir  in  Pferdekraft 

.   Quadratmeter 

6,8 

146 
210 
450 

12 

16 

180 

300 

580 

17 

30 

210 

350 

656 

30 

70 

270 

430 

800 

37 

100 

300 

500 

1000 

57 

200 

350 

500 

1100 

KolbendurohmeBeer 

Kolbenhub 

Raddurohmesser 

.   lOllimeter  .    . 

n.  Secdnix&be  Bahnen  iot  mobhaleb  und  schhaur  Spub  etc. 
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Kammer  der  Constraction. 

Leergewicht •   .     .   Rücgramm 

Kleinstes  Dionstgewicht 

Wasser  im  Tender Liter 

Kohlen  desgl Kilogramm 

Grösstes  Dienstgewicht 

Spurweite Millimeter 

Achseniahl 

Radstand Millimeter 

Grösste  Breite 

GrOsste  Höhe 


L 


2700 
30G0 

300 

85 

3445 

500 
2 

900 
1050 
2500 


IL 


4800 

5298 

540 

180 

6018 

700 

2 

1200 

1430 

2600 


in. 


7300 

7922 

900 

300 

9122 

900 

2 

1400 

1680 

2940 


IV. 


11800 

13155 

1400 

350 

14905 

900 

2 

1800 

1760 

3300 


14500 

16385 

2390 

600 

19375 

1435 

2 

2000 

2560 

3460 


VI. 


18000 

20250 

3900 

750 

24900 

1435 

3 

2680 

2650 

3750 


Bewegungs- 
mecbanismuB 


Es  sind  das  vierrädrige  Tenderlocomotiven,  deren  Wasserkasten  sich  zwischen 
den  Rahmen  befindet»  und  von  denen  Fig.  11  and  12  aaf  Tafel  XXI  eine  solche  für 
0",94  Spurweite  vorstellen. 

Die  Hinterachse  ist  unter  der  Feuerbüchse  angebracht.  Das  Wasser  wird  durch 
eine  Oeffnung  vor  der  Rauchkammer  in  den  Wasserkasten  eingegossen.  Der  Kohlen- 
vorrath  wird  in  Kästen,  welche  längs  der  Feuerbüchse  liegen,  aufbewahrt. 

Die  Locomotiven  arbeiten  mit  einer  gewöhnlichen  Stephenson-Coulisse  mit 
Aufhängung  von  unten.  Die  Steuerung  liegt  aussen.  Die  Excenter  und  Excenter- 
ringe  sind  aus  Gusseisen. 

Die  Räder  sind  in  Stahlguss  hergestellt  und  mit  4  Löchern  versehen,  um  die 
Lage  des  Zapfen  bei  ungleicher  Abnutzung  ändern  zu  können. 

Der  Kessel  wird  mittelst  zwei,  zwischen  den  Rädern  und  unter  dem  Wasser- 
kasten angebrachten  Schau'schen  Injectoren  gespeist. 

Die  grösste  Breite  der  Locomotiven  beträgt  l^^^ßS. 

Die  Hauptdimensionen  dieser  Maschinen  sind  wie  folgt: 

Durchmesser  des  Cylinders  .     .     .     .  =  225"" 

Kolbenhub =  350"" 

Länge  der  Triebstange =  1",400 

Länge  der  Excenterstangen  .     .     .     .  =  0",800 

Durchmesser  der  Räder =  0",656 

Radstand =  1",400 

Länge  des  Rostes =  0",670 

Breite  des  Rostes =  0",450 

Rostfläche =  0D",300 

Länge  der  äusseren  Feuerbttchse  .  .  =  0",867 
Länge  des  Kesselkörpers  .  .  .  .  =  1",744 
Mittlerer  Kesseldurchmesser .     .     .     .  =  0",804 

Blechdicke =8"" 

Höhe  der  Achse  über  den  Schienen  .  =  1",220 
Orösste  eflfective  Dampfspannung  .     .  =  8  Atm. 

Länge  der  Dampfröhren =  1",800 

Anzahl  derselben ==64 

Aeusserer  Durchmesser  derselben  .     .  ==  41"" 
Höhe  des  Kamins  über  der  Schienen- 
oberkante    =  2",594 

Länge  der  Locomotive,  ohne  Buffer  .  =  4"^  150 
Heizfläche  in  der  Feuerbttchse.     .    .  =  2D",10 


Kessel 
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Heizfläche  an  den  Röhreu  [aussen) 

Totale  Heizfläche 

Gewicht  der  Locomoti\re,  leer  . 
Desgleichen  im  Dienste   .     .     ,     , 
TIieoretiB(5hc  Maximalzugkmft    .     . 


=r  140^.90 
=  l7n'",iMj 
=:^  7,2  Tonneu 
=  9  Tonnen 
=  21(10  Kilogr. 


Eine  grrmsere  Tenderlocomotive  für  iiormabpurige  Bahnen  der  Darm  Städter 
M  a  8 c  h  i  n  e  n  h  a  n  -  A  c t  i  e  n  g  e  s  e  1 1 8  c  h  a  f  t  stel It  Mg.  3 — 5  au f  Tafe!  X X  dar.  Die 
Rahmen  dieser  Maschinen  sind  im  Wesentliehcn  nach  dem  System  Krau 8 8  gebaut, 
indem  sie  zugleich  die  Wände  der  Wasserkasten  hiiden. 

Die  Längsrahmen  bestehen  ans  Bleehtafeln  von  15"'™  H|ärke  und  S50'"*"  Uiihe, 
welche  in  einem  lichten  Abstände  von  l^'JOO  zwischen  den  Rädern  stehen;  sie  sind 
zwiseben  und  vor  den  Achsen  durch  verticale  und  horixontale  Blechwände  von  o""" 
Stärke  und  verbindende  Winkelcisen  zu  einem  einzigen  grossen  Kasten  verbunden, 
welcher  für  die  Vorderachse  von  unten  ausgespart  ist.  Diese  Aussparung  ist  510"** 
lang  und  47tr™  hoch;  die  durch  sie  gebildeten  Abschnitte  des  Kastens  sind  unter  der 
Achse  liegend  an  ihrer  IVidenfläche  durch  zwei  Kuierohre  und  ein  in  diese  eingesetztes, 
leicht  m  lösendes  Gasrohr  mit  einander  in  Verbindung  gebracht.  Die  beiden  Fllll- 
trichter  stehen  auf  dem  vorderen  Theile,  und  zwar  neben  dem  Kabmen  zwischen  der 
Bufferschwelle  und  dem  Kesselkopfe.  Der  Wasserkasten  ist  2"\S0O  laug,  Soü"""  hoch 
und  stellt  2H0'""'  vun  der  Hinterachse  entfernt.  Am  Hoden  Jeden  Kastenabschnittes 
ist  ein  Mannloch  angebracht. 

Die  beiden  Buffersch wellen  sind  aus  einer  äussern  250"""  hohen,  IIV""  starken 
Blechwand  gebihlet,  welche  sich  mit  zwei  liegenden  C- Eisen  von  MMi""^  Hohe  aa 
eine  innere  verticale  Platte  von  42tr™  Hohe  und  13^'"  Stärke  kastenförmig  auschlies- 
sen.  Die  letztere  Querplatte  sitzt  mit  starken  Verticalwinkeln  an  den  Längsrabmen. 
Hinter  der  Feuerblicbse  verjüngen  sich  die  Längsrahmen  auf  420*^™  Höhe  fllr  den 
Stehplatz  des  Mascbinenpersonals. 

Die  guBSStählernen  Achsen  haben  im  Schafte  und  Lagersitze  1 30*"*  Stärke  und 
Igl^mir  Sitzlänge.  Die  schmiedeeiBernen  Achsenlager  sind  mit  Rothgusseinlagen  ver- 
sehen  und  gleiten  in  schmiedeeisernen  Backen,  deren  Weite  mittelst  Schraubenstell- 
keilen  regulirbar  ist. 

Die  Tragfedern,  bestebf^nd  aus  je  ^  Stahlldättern  von  80x13"''"  Stärke,  sind 
Über  den  Längsrahmen  mit  Federstutzen  direct  über  den  Achsenlagern  angebracht. 

Der  Kessel  hat  eine  kupferne  innere  FeuerbUchse  mit  flacher  Decke,  deren 
Längskanten  süirk  gerundet  sind;  dieselbe  ist  mit  der  halbkreisförmigen  Decke  des 
Feuerkastenniantels  mit  Stehbolzen  verankerL  Die  Wandstärke  der  inneren  Feuer- 
bllchse  beträgt  10"»'"  und  an  der  Kohrwand  2V*"\  die  des  Feuerkasteumantels  16™*. 
Die  Kopfwand  wird  in  der  Höhe  des  NormalwaBsershindes  durch  einen  burizontalen 
Btechträgcr  mittelst  angenieteter  Winkel  abgesteift.  Der  cylindrische  Kessel  besteht 
aus  drei  Bleclischüssen  von  r2*/.2°''°  Stärke,  von  denen  der  mittlere  auf  den  äusseren 
sitzt.  Die  vordere,  21™"*  starke  Kohrwand  ist  mit  nach  aussen  umgekrempelten  Kan* 
ten  eingenietet  und,  ähnlich  wie  die  lliuterwand,  über  den  Höhren  durch  einen  hori- 
zontalen Blecbanker  verHteift.  Die  eisernen  Siedenihren  stehen  an  der  Vorderwand 
am  eine  halbe  horizontale  Keihe  höher  als  an  der  Feuerbllchse, 

Die  Itanchkammer  bildet  die  Verlängerung  des  Langkessels-  dieselbe  steht  mit 
gespreizten  Blech filsscn  auf  den  Längsrahmen  und  ist  mit  diesen  verschranbt,  wäh- 
rend der  Feuerkasten  mit  Winkeln  und  Gussfutter  auf  dem  llahmen  gleitet  und  unten 


I 
I 

I 


I 


11.    bEfUNDÄRK  Bahnen  mit  NußMALER  und  schmaler  SpiT^icr 


darch  Gleitstücke  mit  Niith  uud  Federn  gekuppelt  ist.  Das  UQveräuderliche  Blasrohr 
bat  eiDC  Düsenweite  von  75"""  und  der  nach  Prüsmanns  System  geformte  guss- 
eiaerne  Schornstein  an  der  engsten  Stelle  eine  Weite  von  *250*"'\ 

Die  Dampfaufnahme  geschieht  mittelst  stehenden  Regulatorkopfes  mit  verti(ialem 
Meber  in  einem  G(M>'"™   weiten   und  SW*^'   hohen  Dampfdome,    welcher  mit  seiner 
I     Mitte  l'",2:i()  hinter  der  Schornsteinmitte  steht. 

B  Die  Kesselaninttur  besteht  aus  einem  Ramsbottoni 'sehen  Doppel  veutile,    das 

HtaMh  der  Längenaehse  vom  Kessel  steht  und  auf  dessen  nach  rUckwiirts  verlängerten 
^HBastungshelml  zwischen  beiden  Ventilen  die  übliche  Spiralfeder  wirkt,  so  dass  der 
LoeomotivfUhrer  das  hintere  Ventil  ilifteu  kann,  indem  es  sit^h  um  einen  Zapfen 
der  vonieren  Ventilstütze  dreht  und  an  seinem  v**rderen  Ende  ein  Gewieht  tnigt,  wo- 
durch der  Schwerpunkt  in  den  Angriffspunkt  der  Spiralfeder  ftillt.  Die  Ke8sel8i>ei,snng 
wird  durch  zwei  Iujecti>ren,  die  unter  der  Platform  des  Ftihrerstandes  liegen,  bewirkt. 
B  Die  horizontal,  am  vorderen  Theile  des  Wasserkastens  angeschraubten  t'yliuder 

"haben  HOO»"'  Dnrchmeöser  und  öOO"""  Kolbenhui^  sie  liegen   t''\hm  von  Mitte  zu  Mitte 
entfernt      Die  schmiedeeisernen  schwedisrhen  Kolben   «ind  VJü'""'  hoch  nnd  nach  vorn 
aosgeböhlt,  und  eutspricht  dieser  Höhlung  die  innere  Form  des  Cylinderdeckels.    Die 
^55"°'  starken  schmiedeeisernen  Kolbenstangen   siud  in    die  Kolben  eiugesehrauljt  und 
H^emietet.     Die  Parallel leitungsstangen    und  Kreuzk^'ipfe   sind  ebeüfalls  von  Selimiede- 
^KiseUt  während  die  511"»"'  starken  Zapfen  in  den  Krenzk(ipfen  und  die   r",9n0  langen 
'     Knrbelstangen ,    sowie  die  2'°   langen  Kup|)elstaugen   von  Oussstahl  sind*     Die  eben- 
falU  stählerueo  Kurbelzapfen  haben  eine  Stärke   von  MIO'""*  und  1M>"""  Sitzlänge,  und 
8iod  dieselben  fllr  die  Kuppehtangen  miher  der  Wurzel   HO'""'  stark    bei   50"""  Sitz- 
bläoge,    wahrend  die  Kuppelzapfeu  au  den  Vorderrädern  jeder  75"'"'  Durchmesser  bei 
H|leicher  Sitzlänge  hat. 

H  Die  Steuerung  nach  Allan's  System,  mit  gekreuzten  Stangen  und  geachlos- 

Vsener  Coulisse,  ist  mitAuBnahme  der  gussstählerncn  FührungBplatten  ganz  ausSchniiede- 

■  eisen  hergestellt.    Die  gusKeisernen  exeentrischen  Scheiben  mit  45*"'"  Excentricität  sitzen 

auf  Gegeuknrbelu.    Die  beiden  Steuerungs^ebenen  liegen  ■2"\080  von  einander  entfernt; 

die  l^JtMi  langen  Excentricstungen   greifen  je  l'Ib""^  vom   mittleren  Aufhiingepuukte 

^mAu  die  Coulisse.     Die  gleichfalls    r"'Joo    langen    bewegliclien    Srhieberstinigeu    ^aiud 

■200°*"  von  der  Mittellinie  der  ('oulisse  durch  einen   1  U*'""'  langen  Hebel  der  Umstener- 

ungsweüe  geführt.     Die  Umsteuerung  wird  durch  einen  gewöhnlichen  Haudhebel  nnt 

Federklinken  bewirkt. 

Vertical   auf  den  Oylindern   sind   obenauf  die  Schieberkasten  augegosseUj    mit 
den  Schioberflächen  nach  rlickwärts  geneigt.     Die  Einströmuugscanäle  sind  23"'",  die 
Ausströmnngscanäle  4ü"'"'  und  die  Stege  s^ämmtlich  27"^"^  hoch.     Da  die  Schieberlänge 
y     ITO™**  beträgt,  so  ist  die  äussere  Deckung  ^=   lo"""*  und  die  innere  =^  2,5""™. 
H  Der  Kohlen  kästen  ist  auf  dem  hintern  Ende   des  FUhrerstaudes  mit  einem 

^Rbogenf(>rmigen  Ausbau,  über  die  Bufferscb welle  225"*'"  weit  vorspringend,  angebracht. 
^fest  l™  hoch,  unten  75f^""\  oben  575"'^"'  laug  und  T\\  breit.  Ausserdem  ist  eine  ge- 
H wohnliche  Schraubenbremse  vorhanden,    welche   mit    t  Brenisschnhen   und  Holzfutter 

iior  die  Hinterräder  wirkt. 
^  Die  Leistungstahigkeit  dieser  Maschinen   soll    auf  horizontaler  Bahn   4oo  Ton- 

iken mit  15  Kilometer  pro  Stunde  und  bei  1  :  Hmi  Steigung  120  Tonnen  betragen.  Sie 
VkAQB  Cnrven  von  OO™  Radius  durchlaufen. 

'  Wer  die  Disposition  dieser  Loconiotiven  zuerst  erfunden  hat,  wäre  jetzt  schwer 

xu  entficheiden.     Jedenfalls  haben   aber  die  Loeomotivfabrik    von  Kraus»   in  MUn- 
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eheii  lind   die  Si'liweizerische  Nordoetbalin  in  Zürich   das  Verdienst,   dieBelbe  einge- 
fldirt  7Äi  htibeiL 

Die  IIa  II  uo  versehe  Miiseli  i  neu  bau  -  ActiengeselUehaft  f  vorinald 
Georg  Kgestorff)  in  Linden  hm  Hannover  bat  due  grosse  Ztihl  von  leielilen 
Heclisrädri^en  L(K'oni<itiveii  mit  1  gekuppelten  Kiidero  «od  heBoiidereni  Tender  für  die 
uonnalsi>iiri*j;en  jiUländisrben  StTimdiirbabnen  fjjelielert,  die  wich  bei  geringem  Gewicht 
dnreü  gute  VerhilltnisHO  nud  vur/liglit*lie  Leistnng  auöiteiehnen,  nud  fllr  norniftlBpurige 
SeeuDdarlmhneii  in  der  Eiierie  ganz.  IjcsrniderK  etnjit'ohlen  werden  könueiL  Diese  Ma- 
öehine  int  mit  ileuj  zngeliörigcn  Tender  auf 'J'alel  XVII  in  Fig.    l—ir  dargestellt. 

Der  lladstand  der  Loeoniotiv**  betragt  IV",  die  vier  geknpi^elten  Triebrüder  von 
l"*,'isr)  Durchmesser  sind  vorn  und  in  der  Mitte  angeliraeht,  «während  die  Dautachse 
mit  Kadern  von  ll2r>'"*"  DurehmeHher  ndtten  unter  dem  Feuerkasten  liegt.  Der  dureh- 
brochene  Ualinien  vfm  10"""'  SlUrke  liegt  innerball)  der  Kader,  hat  eine  Länge  von 
ri'^^Tbi^,  an  der  Laufaebse  eine  Hlihe  von  Sr>n'""',  sowie  an  der  Triebachse  eine  solche 
von  5^5'"^".  Die«e  beiden  Langsralimen  «ind  am  vorderen  Ende  dureli  den  unteren  Theil 
lies  lliinehkat^tens  und  am  hinteren  Entle  durch  den  kastentorniigen  Zugajjparat  verbun- 
den, sejwie  in  der  Mitte  durch  2  Verbindungswtangen  mit  T-it>rndgen  Enden  versteift. 

Die  auKscrhaib  brtri/.ontal  Hegenden  Cylinder  haben  Ht^'V"'*'  Durchmesser  und 
5 KP"'  KoH>eidjuh,  die  scliwedischen  sr-bmiedeeiMirnen  Ivulben  sind  nach  vorn  ausge- 
höhlt und  die  Cylioderdeekcl  der  [lölilung  entsprechend  geformt.  Die  Kurhelstange 
von  fTUHsstald  hat  eine  Lange  von  t"\5S5  und  die  gus.s»tiiblerne  Ku[i]»elstange  eine 
Hulelie  von  r",lso.  Die  Steuerung  nach  Allan  liegt  innerhalb  den  Uahraens,  wobei 
die  ralimennsrnuge  Scliiebcrstange  die  Vorderaehse  umfasst. 

Der  eylindrisclie  Kessel  bat  in  der  Mitte  eine  lichte  Weite  von  9B2"""  und 
liesteht  aus  '4  Biechschilssen ,  an  welche  vorn  die  ItauchkäJ^tcn wunde  und  hinten  die 
Decke  des  Fenerkastcnmantels  in  gleirlicr  Ibthe  auscldiessen.  Der  kupferne  Feuer- 
kasten bat  eine  liebte  Lange  von  T"  und  oben  eine  lichte  Weite  von  7S7™"*,  unten 
eine  solche  von  S57''"",  die  Wandstärke  des  Feuerkastens  betnigt  Li'/^  ^nd  an  der 
Kohrwand  21"'"',  Die  Feuerkastcnthlh"  ist  zweitheilig  zum  *Schicben  eingerichtet,  nud 
kann  mittelst  Hebel  ebensowohl  rasch  gcüffnet  als  geacldossen  werden.  Der  Rost 
ist  nach  vorn  geneigt.  Der  Aschenkasten  uniHrhlicsst  tÜe  hintere  Laufachse,  ist  vorn 
nnd  hinten  mit  einer  beweglichen  Klappe  versehen,  wiihrcnd  er  sieb  an  beiden  Enden 
noch  um  25rp"^  verlängert  und  zugleich  umgebogen  ist,  um  das  Herauslallen  von 
glühenden  Kohlen  zu  verhindern. 

Der  Kessel  enthält  90  StUck  eiserne  Siedertlhren  von  Ii™,1(i  Länge  zwiseheo 
den  Uohrplatten  und  43 »/^""^  lichter  Weite.  Die  Kobrwand  des  Rauehkastens  ist  19"* 
stark  und  von  Innen  mit  dem  cvlindriscben  Kessel  vernietet.  In  der  Mitte  auf  dena. 
cylindrischen  Kessel  ist  ein  cjliodrischer  Dom  von  500"^"'  Durchmesser  und  712"^'** 
Höhe  aufgenietet,  in  welchem  die  Danjptiiufnahnje  mittelst  eines  Regulators  mit  ver— 
tiealeni  Schieber  erfolgt.  Der  obere  Theil,  odt  - ;,  der  Höhe,  kann  an  einem  Schrau— 
bcutiantsch  abgenommen  werden,  um  bequem  an  den  Regulator  gelangen  zu  können- 
Oben  auf  diesem  Dom  sitzt  ein  mit  Federwaage  belastetes  Sicherheitsventil.  Ein 
zweites  verscblosseucs  Sicherheitsventil  sitzt  auf  dem  Mannlochdcckel,  Über  dem  Feuer— 
kästen,  worauf  auch  die  Signalpfeite  angebracht  ist-  Die  Ktisselspeisung  wird  theih? 
durch  eine  an  der  rechten  Seite  ausserhalb  der  Triebräder  an  der  Stützplatte  der  Pa- 
rallelleitung  angebrachte  Pumpe,  deren  Kollien  von  dem  Kreuzkopf  aus  t^ewegt  wird^ 
tbeils  durch  einen  Körtin gesehen  Injector,  der  an  dem  Feuerkastenmantel  befestigt 
ist,  bewerkstelligt. 


IL     SEUUKDARK    BvVtiXEN    MIT  NORMALKK  UND   SCHMALER   SPIIR  etC. 

Der  zu  dieser  Loconiotive  gehijrende  vierrädrige  Tender  hat  cioeo  Ra^lstaud 
von  2°*,  die  Rader  haben  an  der  Laoffliiehe  einen  Dnrehmesser  von  92;)'^"»,  äuösere 
AehseiiBchenkel  von  2M3"'''*  Lange  nnd  9(>"'"'  UurrhniesBer.  wahrend  die  A(*höeu  in  fler 
Mitte  eine  Stärke  von  llo"*'"  haben-  Der  Kahiiieii  besteht  aus  2  LängHrahinen  von 
Dupjielt- T-Eisen  von  235"""  Höhe  and  3™j3h;ü  Länge,  in  der  Mitte  durch  zwei  Qiier- 
Terbrnduugeu  von  demselben  Doppelt -T- Einen  versteift  und  vorn  duR-li  den  kasten- 
förraigen  Zugapparat  und  hinten  durch  die  Btifterphitte  verbunden.  An  die  Lang«- 
tHiger  Bin«)  IS™"'  starke  AchBenhalterpIatten  mit  unterk^gten  Oussstlicken  angewcliraubt, 
and  an  die  Aehsenbalter  «ind  güH8eit*eme,  ahgebobelte  FUbrungsbackeu  t'lir  die  Achsen- 
btlch&en  angenietet.  Die  Tragtedern  von  S50™"'  Lunge  bestehen  ans  9  Blättern  von  SO™"" 
Breite  und  If*"'"  Stärke»  mid  werden  durch  Federstützeu,  welche  unter  den  Länggträ- 
gern  angenietet  Bind,  getragen. 

Mit  den  Rahmen  teRtverschraubt  igt  ein  hufeiBent'rtrmiger  \Vas«erka8ten  von  3^ 
Gesammtlänge  und  9oo"""  Hilhe,  der  eine  WaBsermasse  von  3,2  Cubikmeter  aufneh- 
men kann  und  den  Koldenraum  von  r'JtMi  Breite  nmschliesst.  Die  Wandstärke  des 
Was&erkastens  tetnlgt  li*^'",  die  geraden  WHnde  werden  durch  innerhalb  autgenietete 
Winkeleisen  versteitlt.  Ein  an  einem  Hel>el  autgebiingter  Hohwimmer  zeigt  au  einem 
senkreebt  dui-eb  die  Decke  gefnbrten  Stafie  die  Hiihe  des  Waeserstaudes.  An  dem 
hinteren  Ende  sind  über  dem  Zuga|>parat  doK  Kahnjeiis  zwei  vei'Bchliessbare  Werkzeug- 
kasten, und  auf  der  Decke  des  hufeiacalörmigen  Wasserreservoirs  zu  beiden  Seiten  noch 
je  ein  Blechkasteu  tlir  tieräthe  angebracht-  Die  Kup]jehing  zwischen  Loconiotive  und 
Tender  besteht  aus  einer  an  dem  Bundringe  einer  Feder  aus  S  Blättern  angeschlos- 
senen Zugstange,  während  die  Enden  der  Feder  auf  zwei  kleine  in  Entfernungen  von 
790*"  angebrachte  SpannbiitTer  wirken,  und  zu  l>eiden  Seiten  in  einem  Abstand  von 
iH'i'^'"  noch  zwei  Nothzugstangen  mit  tlein  ntUliigen  Spiel  angebracht  sind  An  dem 
biüteren  Ende  des  Tenders  sind  die  gewöhnlichen  Federhutfer  in  schmiedeeisernen 
IHtehBen  und  der  normale,  an  eine  Feder  aus  Dl  Blättern  «angeschlossene  Zughaken 
ÄBgebracht»  während  die  Nothketten  mit  Gunindscheibeu  hinterlegt  sind.  Die  Schrau- 
fenhremse  wirkt  mittelst  einer  am  vorderen  Ende  des  l'ntergeRtelleB  gelagerten  Welle 
mit  Doppelliehel,  Zug-  und  Druckstangen  auf  S  Bremsbacken,  welche  die  Bremsklotze 
mit  einem  Scharnier  drehbar  umfassen  unti  mittelst  Federn  parallel  zum  Radreif  t^st- 


Zum  Schlnsse  erlauben  wir  uns  noch  einige  Hau|>tdimenBionen  und  Gewichte 
^lieser  Maschine  anzuführen: 

Die  Heiztläcbe  des  Feuerkastens  ist ^      4n"',tf 

Desgleichen  der  Köbren  .     . =     44-, 41 

Die  fTesammtheizfläche .     ,     .  ^     48   -  ,52 

Die  Kostfläche ,     .  =       ü   -  ,86 

Das  Gewicht  der  betriebstahigeu   Maschine   auf  den 

vorderen  Triebrädern  ist =    67rMl  Kilogr. 

DcBgL  auf  den  mittleren  Triebrädern =    6700     - 

DesgL  auf  den  Hinterrädern =    28t>0    - 

Das  Gewicht  des  belasteten  Tenders  beträgt   .     ,     .  =   n90t>     - 
Der  Wasserkasten  des  Tenders  enthält  ,     .     ,     .     .  ==  3/2  Cubikm. 

Der  Kohlenraum ....*.  =  500  Kilogr. 

Die  Hannoversche  Maschinen  bau- Anstalt  lieferte  auch  eigenthltmlich 
^truirte  Tendcrlocomotiven  flir  die  schmalspurige  Secundärbahn  von  0"'J5  Spur- 
weite Ocholt-We&terstede   im    Grossherzogthum    Oldenburg,     Die   Masehiue   ist   auf 
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Tafel  XXII  in  Fig.  I— H  io  '/20  der  natürlichen  Grösse  dargestellt;  dieselbe  ruht  auf  4 
gekujipelteu  schmifdeeisernen  Speichen  rädern  mit  Gussstahlbaudageu  von  750^'""  Unrch- 
DiesRer;  die  Gussstalihichsen  haben  iu  der  Nabe  einen  Durchmesser  von  105'°"'  und  in 
den  Lagerschenkehi  von  95'""';  der  Rad  stand  betnigt  l'",500.  Zwei  Waßserkafiten.  der 
eine  1 152"'""  lang,  (>I5'"'"  breit  und  r*7ü'""'  hoch,  zwischen  den  beiden  Achsen,  und  der 
andere  867'""^  lang,  von  gleicher  Breite  und  Höhe  wie  der  erwtere.  vor  der  Vorderachse 
angebracht,  bilden  einen  Theil  des  EiabmenB;  die  Wandstärke  dieser  Wasserkasten 
beträgt  nur  5'"*",  während  aufgenietete  AchsenlialterpUitten  von  lü"""  Stärke  beide 
Wasserkasten  und  die  dnrchlu-ochenen  Rahmentheile  des  hinteren  Endes  mit  der  Plat- 
form  verbinden.  Durch  angenietete  Blecheonsolen  und  Winkeleisen  wird  der  Rahmen 
ausserhalb  der  Räder  noch  um  472"""  erbreitcrt,  so  das«  er  eme  (Tesammtbreite  von 
r",<i20  und  Uinge  von  t'",l)7i»  erlangt.  Au  den  Achsen  halterplatten  sind  abgehobelte 
gusseiserne  FUhruugsplatten  für  die  gusseisernen  Lagerkastcu  aufgenietet;  zwei  Trag- 
federu  von  5*iiM""  Ijäuge,  aus  je  B  Blätterü  von  je  r>j'^""  Breite  und  10"'"'  Stärke 
bestehend,  llhertrtigen  die  Ljist  auf  die  \'orderräder.  während  eine  Querfeder,  aus  12 
Blättern  von  gleicher  Breite  und  Stärke  bestellend,  die  Last  auf  die  Hinterräder  über- 
trägt und  somit  die  Uist  an  H  Punkten  aufgenommen  wird. 

Der  cylindrisehe  Kessel  liat  einen  lichten  Durchmesser  von  720"^'"  und  eine 
Wandstärke  von  VK"''^ ;  er  bcKteht  aus  2  Bleehschllsseu ,  au  welchen  die  Decke  des 
FeuerkaHtenmautels  und  Rauchkasteus  in  gleicher  Höhe  anschliesseu.  Die  kupferne 
Feuerkiste  hat  unten  eine  lichte  Länge  von  ;i;i2'"'"  uud  eine  Breite  von  5113'""',  eine 
Wandstärke  von  12"""  uud  au  der  Rohrwaud  von  20'"^".  Der  Kessel  enthält  THi  Stück 
eiserne  Siederöhren  von  40'"'"  Weite  und  2"*, 240  Länge  zwischen  den  Rohrwäuden. 
Der  llcguhitor  ist  im  Rauchkasten  angebracht,  und  besteht  aus  einem  horizüntaleo, 
durch  einen  Daumen  der  Regulatorstange  zu  bewegenden  Schieljer^ 

Die  horizontal  ausserhalb  am  vorderen  Wai^serkasten ,  der  zu  dem  Ende  noch 
durch  eine  mittlere  Querwaad  verstärkt  ist,  angeschraubteu  Cyliuder  von  IBfi™"^  Weite 
und  lio^i"''"  Kolbenhub  sind  mit  schwedischen  Kolben.  Die  Steuerung  nach  Allan 
mit  einem  massiven  Gleitstücke  mit  Stell  keilen  zum  Reguliren  liegt  ausserhalb,  wobei 
die  Excentrics  auf  einer  Gegcukurbel  sitzen. 

Der  bei  deu  Betriebsmitteln  der  Westersteder  Zweigbahn  eingeführte  Central- 
butier-  uud  Zugapparat  besteht  aus  einem  schiuiedceiseruen  ösenformigen  Mittelbnffer, 
welcher  500'""'  über  Suhieneuoberkante  an  einer  3 -förmigen  Kopfschwelle  augenietet 
ist.  in  dessen  üese  der  horizontal  stehende  Kup|}eluugshakeQ  des  folgenden  Fahrzeugs 
beim  Anfahren  setbsttbätig  einhakt  and  durch  Umschlingen  einer  kleinen  anhängendea 
Kette  mit  Kugel  am  Aushisen  verhindert  wird. 

Bemerkenswerth  an  diesen  Maschinen  ist  noch  die  einfache  Exter'sehe  Bremse^ 
bei  welcher  durch  Herumwerfen  eines  Gewichts  ein  Paar  gusseiserne  Bremsbacken  aa 
die  Hinterseite  der  Hinterräder  plötzlich  augepresst  und  ebenso  rasch  wieder  gelOst 
werden  kOnuen.  Die  Heizung  dieser  Maschine  erfolgt  mit  Torf,  welcher  einen  grossem 
Raum  (5011  Kilogr.;  erf<*rdcrt.  Zu  dem  Ende  ist  über  dem  eylindrischen  Kessel  vor  dem 
Schirm  des  MaBchinistcn  ein  oben  utfen  er  Blech  kästen  voo  P'^jICiO  Länge  und  l'",590 
Breite  angebracht.  Ausserdem  ist  noch  zu  bemerken,  dass  zu  beiden  Seiten  des  vorderu 
Wasserkastens  Fülltrichter  angebracht  sintl  und  beide  Wasserkasten  am  Boden  durch 
ein  gusseisernes  Rohr  in  Verbindung  stehen.  Die  Speisung  erfolgt  durch  2  Kör- 
tiug'schc  Injcctoren.  Die  Dampfspannung  ist  auf  10  Atmosphären  norniirt,  die  Hei»- 
fläche  der  Röhren  beträgt  15,5  Quadratmeter,  die  des  Feuerkastens  1 ,8  Qnadratmeter, 
also  öesammtheizHäche  17,3  Quadratmeter.   Die  Rostfläche  ist  0,27  Quadratmeter.    Das 


n.   Skcitndäre  Baeinen  mit  normalkr  und  8CHMAI.EH  SpuH  etc. 
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Gewicht  der  dienstfähigen  Maachiye  betragt   7\(H\  Kilogramm,    die  WasRen'escrvoire 
habea  einen  Inhalt  von  0,38  Cnhikirieter.     Diese  Maschine  kof'tetc  ^>7oo  Mark. 

Die  Maschinenfabrik  zu  Hrilbronn  batit.  nacb  Art  der  in  Hg,  1  ti,  5  auf  Tafel 
XIX  abgebildeten.  Loconiotiven  in  7  verscbiedenen  Model le u ,  wie  sie  in  der  fol- 
genden Tabeüe  zusammengestellt  sich  befinden: 


h 


Modell. 


Pferdestiirkeii  .....,,. 
Cyliinlenlurebmesser  m  Milliiuctor 
KolbeDJiub  ......... 

R*ddurchuie88er 

[Mmpföb^rdruck  in  AtmosphJlrt^B  . 
Beiztiäche,  feuerbertilirte  ini|iiiiflmtm 
waüiserheriilirte  in  (^iniilnitni. 
Ko«tfläc!ie  ID  QuÄtlratiiictrj  j 

AchaenätAnd  in  Millimet*^r 
K üblen vornith  in  Kiliit^ramm     .     , 
Wiascrvorrnth  in  Liter 
Gewicht  lUtr  leert^i  M;ij;ctitiie  inKilog:r 
Ltt3 wicht   der  Masctiiue    im   Dienst  in 

KJIogiamm 

Kleinste  Spurweite  in  Millimeter  . 

I 


10 

130 
2öO 
420 

7,8r» 

H,(VI> 

UJfi 
IltOU 
50 
2äO 

•iiou 
:iOüO 

500 


u. 


180 

270 

550 

9 

13, HO 

0/i3 

12ßil 

J5ü 

hüO 

52IJ0 

liDOü 
50Ü 


III 


30 
200 

HlU 

*> 
15,44 

n,2ü 

0,27 
t2tU» 

20(1 

Tnn 
02t>U 

7500 
500 


11  Ka. 


35 

220 

300 

660 

0 

tM& 

IS, 7b 

0.27 

1200 

200 

750 

0600 

BODO 
800 


rv. 


45 

230 
350 
72«^ 
9 
21,6* 
24  J  5 
0.3 
15()U 
350 
1200 
S500 

nnoo 

70Ü 


IVa- 


45 

230 
300 
7bO 
9 
Sly((7 
24.15 
0,37 
156U 
4(JÜ 
1400 
9200 

12000 
1000 


60 

250 

3H0 

780 

9 

27,20 
30,2a 
0,50 
15H0 
500 
1500 
10500 

13500 

looo 


I 

■  Bei  der  Anordnung  mit  zwischen  den  Rabmen  liegenden  Rädern,    wie  sie  von 

der  heilbronner  Fabrik  angenommen  ist,    erreicht   man,  daBS  dieselbe  I^ocomotive  ftlr 

»Terschiedene  Spnrweiten  gebiiuu-ht  werden  kann,  eine  Eigensehaft,   die  bei  Loconioti- 
Ten,  welche  zu  Bauzwecken  bestimmt  sind,  von  Vortbeil  ist. 

Die  Wasserkästen  befinden  Mich  zwischen  den  Rahmen,     Die  Aufhängung  ge- 

fechieht  durch  Spiralfeder. 
Die  Siederidiren  sind  aus  liülzkohleneisen  und  messen  W"^  bebte  Weite. 
Der  »Schwerpunkt  dieser  Lokomotiven  liegt  sehr  niedrig  und  der  Bewegiings- 
meehanismus,  sowie  die  Federn  sind  leicht  zngängliciL  Andrerseits  liegen  die  Theile 
des  Bewegungsmechauismus  tief  und  sind  deshalt»  BcBchadigungcn  ausgesetzt.  Die 
Rahmen  sind  vorn  und  hinten  mit  sehr  hoben  Butferboblen  ausgestattet,  welche  bei 
Entgleisungen  nützlich  sein  können  und  die  Cylimler  etwas  schützen. 

Einen  bedeutenden  Fürtschritt  liiiben  die  K  raus s\schen  [juc^jmotiven  (Fig,  1^ — 7 
auf  Tafel  XVi  in  den  Bau   der  Betriebsmittel   secundärer  Eisenbahnen  gebracht,    und 
viele  der  neueren  Froducte  anderer  Fabriken   dieser  Gruppe   wurden   den  Krauss* 
|j   »eben  nachgebaut. 

^p  Dieselben  werden  meisteutheils  vierrädrig,    mit  inneren  Rahmen   und  Wasser- 

^  kästen  in  den  Rahmen  gebaut,  unti  erhalten  eine  Aufhängung  in  drei  Punkten.  Die 
I^SteueruDg  iuach  Allani  hat  gewöhnbeb  gerade  Coulissen.  Die  Kessel  werden  mei- 
Hutentheils  mittelst  zwei  unter  den  Wasserkasten  zwigehen  den  Rädern  angebrachten 
^  Injeetoren  gesi^eisf .  Der  Kessel  ist  ohne  Dom  gebaut.  Der  Regulator  und  die  Sicher- 
heitsventile sind  auf  einem  gusseit^ernen  Topf  am  Kessel  augebraeht. 

Im  Folgenden  ist  ein  Verzeiehniss  der  Fabrikations-Mudelle  gegeben. 
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Yerzeiehniss  der  Fabrikations-Modelle« 


Pferdekräfte 

CyUnderdurcnmesser 

Kohlenhub.   ^ 

Dampfdruck  in  Atmosphären    .     .     . 

Radüurchniesser 

Heizfläche 

Rostfläche 

Achsenstand 

Raum  für  Brennmaterial  in  Centnem 
Raum  für  Speisewasser  in  Litern     .  , 
Gewicht  im  Dienst  in  Kilogr.  .     .     .  ' 


es 

1 

JZ5 


Effective  Zugkraft  in  Kilogr. 
Befördert  Last  bei  einer 
Steigung  von  1 

I 

1 

1 

1 

1 

horizontal 
^  mit  einer  Geschwindigkeit.    Meilen 
Spurweite  des  Gleises  (Minimum) 
Grüsstc  Höhe  der  Locomotive  .     . 
Grösste  Breite  der  Locomotive 
KleiBAter  Curvenradios.    Meter    . 


20  Centimeter 

40 

60 

80 
100 
200 
500 


7 

100 

160 

390 
12 
5,2 
0,12 

900 
2 

190 
2500 

200 


40 
70 
110 
160 
200 
300 
400 
600 

I    IV2 

'•■   500 

'  2350 

1000 

ii    '- 


20 

80 

46 

M 

IM 

140 

160 

200 

225 

250 

3(»0 

300 

300 

400 

500 

570 

570 

570 

SOO 

1000 

12 

12 

12 

12 

12 

12,4 

17,4 

24,7 

29,6 

40,2 

0,18 

0,24 

0,24 

0,50 

0,60 

1100 

1100 

1700 

1700 

2000 

4 

4 

10 

15 

30 

520 

520 

1600 

2230 

2700 

5000 

6300 

9000 

13000 

18000 

500 

660 

1060 

1230 

1500 

150 

200 

300 

400 

500 

260 

350 

520 

700 

900 

400 

550 

850 

1100 

130e 

600 

800 

1200 

1600 

1700 

700 

1000 

1600 

2000 

2100 

1000 

1400 

2400 

3200 

3400 

1300 

1800 

3200 

4200 

440(^ 

1800 

2400 

4800 

6000 

6400 

IV2 

IV2 

IV2 

IV2 

2V« 

600 

670 

730 

1000 

1200 

2860 

3000 

3300 

3300 

3760 

1300 

1350 

2000 

2060 

2400 

20 

30 

5<^ 

60 

70 

180 

290 

540 

1000 

12 

62,6 

0,72 

245Ü 

30 

3200 

24000 

2200 

600 
1100 
1500 
1900 
2300 
4000 
5200 
7600 

1200 
3700 


100 


BewegungS' 
mechaDismus 


Die  in  Fig.  1  —7  auf  Tafel  XV  abgebildete  K  rauss'scbe  Tenderlocomotive  ist  die 
am  Dneisteii  verbreitete  Type  von    30  Pferdekraft  für  Baunnternehmer ,    Bergwerkfl- 
bahnen  etc.,  diese  Loeomotiven  haben  meist  670 — 785°"°  Spurweite  und  sind  vom  aster 
den  Cyliudern  und  unter  der  Feuerbtlchse  mit  Scbutzbalken  versehen,  um  sie  bei  all- 
fällsigen  Entgleisungen  auf  den  provisorischen  Bahnen  gegen  das  Dorehfallen  und  vor 
Beschädigungen  zu  schützen. 

Die  Hauptdimensionen  dieser  Locomotive  sind  wie  folgt: 

Durchmesser  der  Cylinder =  160"" 

Kolbenhub =  3CM>"» 

Entfernung  der  Cylinderroitten     .     .     .  =  1",052 

Länge  der  Triebstange =  1"»,050 

Länge  der  Excenterstange =  0",700 

Raddurchmesser =  0»,580 

Radstand =  1",100 

Länge  des  RostCH =  0",420 

Breite  desselben =  0*,528 

Länge  der  änsscron  Fenerbttchse  .     .     .  =  rt",r>44 

Minimale  »reite  derselben =  0"»,652 

(Janzc  Kesnellängo =  2",715 

Mittlerer  KnHHeldurchmesser     ....==  0",652 

Blechstärko =8"» 

Höhe  (l(tr  KnNMola<'lise  Über  derS<*hienen- 

oborkitiit«* =  1",405 

(IrüHstü  rlVertive  Spannung      .     .     .     .  =  12  Atm. 


Kessel 


[7NDABE  Bahnen  mit  normaler  itn!>  scthmalee  Spfr 


I^ätige  der  Heizröhren =  t"*,84 

Ana^abl  deraelben  ...,,...  =  4^ 

Aeusserer  Durclimesser  derselben       *     ,  ==  44 «^j»« 
Dtirchßiesaer  des  Kamins^  anten  .     .     ,  =r  tbü"*"* 
Desgleichen,  oheu      ..,....=  220""" 
Hübe  de«   Katiiiu»   lilier   rlt^r   Seine iien- 

oberkante     . ^=  2"»,000 

Laiige  der  Loeomutive  ohne  ButTer  .     .  ^^=  3"',44l> 

Wasserberdhrte  HeizHäehc ^  12D'",92 

Gewicht  der  leeren  Locomotive    .     .     .  =  4,tirH}  TonDeii 
Desgleichen  im  Dienste     ,     .     .  .  =^  G/2rjO  Tonnen. 

Wasserrauoi    . -    ,  =  SOO  Gab.  Decmt. 

Kohlenraum ^:^  310     - 

Zu;i;;kraft  l>e.i  r>0'%„»  Steigung      .     .     .  ^  1^M\  Kilogr. 
^Ein  Mcrtlell,    welches  die  ^^>rthcile  des   Krauss'sehen  Hystenis  in  auffallender 
i&e  zeigt,    ist  die  Uetliberglocymtitive,    welche  in  einer  audeni  Abtheilnuf;  uiitge- 
It  wird. 

Unter  den  Maschinenfabriken,  welche  LoctJuiütiveu  ftk  Secundärbahnen  als 
ciÄÜtät  betreiben,  nennen  wir  noch  diejenige  der  Harter  Werke  in  KU  heia  nd 
l  Zorge  am  Harz.  Diese  Fabrik  baut  nerrädrige  Tenderloeoniotiven  filr  alle 
rweiten  von  ri,5  bis  2Ho  TiKinen  Gewicht  im  Dienst. 

Fig.  0  und  7,  anf  Tafel  XX  stellt  eine  Ansieht  und  einen  Grnndrisß  einer 
nabpurigen  Tendcrloconiotive  dieser  Fabrik  dar.  Bei  dieser  Locomotive  sind  die 
inen  aus  zwei  J"'  hohen  Verticalblechcn  hergestellt,  welche  r\4**0  im  Lichten  v<m 
•nder  entfernt  sind  und  mit  ihrer  llntcrkante  lOO"''"  über  Seh ieneuoberkante  stehen. 
der  Kesselachse  gemessen,  sind  diese  Bleche  nach  vorn  r%230,  nach  hinten 
►20  lang  und  au  den  Enden  durch  verticale  Blechwllnde  gegeneinander  abgesteift. 
terue  Bufterbohlen  von  12(F*'"'  Stärke  und  r>2rr'""  liTihc  tragen  die  Gummifeder- 
er,  welche  fllr  den  Rangirdienst  Ijei  normalem  Bahnmaterial  in  l"\7r>0  Entfernung 
einander  und  1™,024  Htihe  über  Schienenoberfläche  stehen.  Die  Federung  der 
ihaken  ist  ebenfalls  durch  Gummischeiben  hergestellt. 

Die  Schalengussscheibenräder  haben  einen  Durchmesser  von  650"'"',  der  Bad- 
td  beträgt  l^'^fiöS,  die  Achsen  sind  durchgängig  100'"'"  stark  und  im  Lagersitz 
"™  lang.  Die  Tragfedern,  von  fjorr"'  Liinge  über  den  Endstützen,  liegen  innerhalb 
Rahmen  Über  den  Achsen  :  sie  stehen  mit  ihren  FederatUtzcn  direct  auf  den 
Benbüchsen  und  tragen  die  Rahmen  mit  kleinen  Stützbüeken.  Jede  Feder  hestebt 
8  Stahlblättern  von  50x10"^^"  Querschnitt. 

Die  ausserhalb  und  geneigt  Über  den  Hinterrädern  liegenden  Cylinder  trelTcn 
ihren  Mittellinien  die  Vorderachse.  Die  Kolbenstaugen  werden  durch  gusseisemc 
ßzk?jpfe  in  einem  gusseisernen  Fllbrungsgelninse  geleitet  und  wirken  mittelst  der 
■**"  langen  Triebstangen  auf  die  Vorderachse.  Die  l"',51S  langen  Kuf>[K*lstangen 
^  ausserhalb  der  Triebstangen  und  haben,  wie  diese,  einen  krei8f(">rniigen,  nach 
Enden  hin  verjüngten  Querschnitt.  Die  Schieber  kästen  sind  oben  an  die  Cylinder 
Bgossen;  die  Schieljerstange  wird  mit  kurxer  regulirbarer  Zugstange  durch  einen 
ipeUiebel  bewegt,  dessen  Achse  hinter  dem  Fllhrungsgchäuse  in  den  liiibmenble- 
i  gelagert  ist.  Je  ein  aufwärts  stehender  iVrm  fasst  ausserhalb  der  liahmen  die 
Irtangen  des  Schiebers,  während  ein  abwärts  gerichteter  innerhalb  der  Excentric- 
bewegt  wird.     Die  hinter    der  AchsenbUchse    sitstendcn  Exceutrics  sind    ?oa 
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einem  guaseisernei}  Hinge  umfasst,  welcber  an  einen,  um  die  Achsenbllchscn,  nach 
aussen  gek rupften,  angegossenen  Arm  die  Execntiiefttunge  aufnimmt.  Die  Hebelarme 
des  DoppclIiebelB  stehen  in  mittlerer  Stellung  senkreeht  auf  der  Zugstaugemuittc, 

Zur  Um*^teuerung  dient  ein  Schieber,  weleher  die  Dampfeiuströmung  mit  der 
Ausstriunung  verweehselt.  Derselbe  ist  mit  liegender  Sehiebertläehe  in  ein  zweifaches 
Verbindungsrohr  der  beiden  Schicbcrkastengehause  eingeschaltet,  und  wird  mit  einem 
rechtsstehenden  Handhebel  i>ewegt.  Ueber  dem  Umstenerung8schieber  sitzt  noch  ein 
zweiter  AlisperrBchieber  mit  Schraube  und  Handrad. 

Der  stehende  eylindrische  Kessel  bat  P,100  Sichte  Weite,  S"""  WandKtärke 
und  steht  mit  stnner  Unterkante  250""",  sowie  der  Aschenkasten  ncieb  l^ir"^'  über 
Schienenoberkante.  Derselbe  wird  an  jedem  Seitenrahnten  mit  zwei  Verticalstegeu 
durch  angenietete  Winkel  getragen,  welche  Hte^^e  in  Entfernungen  von  Bon'"'"  sym- 
metrisch zur  Querachse  stclicn.  Die  im  Lichten  T"  hohe  innere  Feuerbüchse  hat  oben 
SiHi'"'"  und  unten  SSiP'"  Durchmesser.  Die  UN  Heizröhren  sind  zwischen  den  Ruhr- 
wänden  Siur^  lang.  Ueber  der  oberen  Kohrplatte  liegt  noch  ein  300""°  hoher  liaucb- 
kasten  von  OrJO'""*  Durchmesser,  weleher  seitlieb  vom  Dampfe  umsjinU  wird.  Eine 
kup[>einjrmige  gusseiscrne  Decke  mit  aufgeschraubtem  gusseisernen  Schornstein  von 
225"""  Weite  schliesst  diesen  Kaum  nach  oben  ab.  Die  ganze  Höbe  bis  zur  Oberkante 
des  Scbornsteiiis  beträgt  1*^,540,  Der  riugf«>nnige  Kaum  um  die  Rauchkammern  ist 
durch  viele  kleine  Löcher  mit  dem  Kessel  in  Verbindung,  so  duss  er  eine  Art  abge- 
scblossencn  Dunipfdom  liildet,  auf  dem  die  Kesselarmatur  angcljraeht  ist.  Die  letz- 
tere besteht  ans  einem  Sicherheitsventil  mit  Federwaage,  einem  zweiten  mit  Spiral- 
teder  belastet,  einem  Federmanometer»  einem  Blasbahn,  einer  Dampf[ifeife  nnd  aus 
zwei  Injectorhäbnen.  Die  beiden  Injectorcu ,  nach  dem  Schau'schen  System  sitzen 
an  der  Hinterwand  des  Untergestelles,  und  werden  vom  Fuhrerstande  aus  mit 
stehenden  Spindeln  gehandhabt. 

Der  Wasser  kästen  ist  vor  dem  Kessel  zwischen  den  Rahmen  angebracht, 
hat  im  Liebten  HOO"^"'  Länge,  F",550  Breite  und  bO(F^"  Hohe  über  dem  Ralimeo  mit 
einem  Einguss  oben  auf  der  Mitte. 

Auf  der  andern  Seite,  hinter  dem  Flibrerstand,  liegt  der  Koh  len kästen, 
über  dem  Habmen  Ubergebaut;  derselbe  ist  unten  250'""',  oben  400'""'  lang,  1"'  hoch 
und  l"'.yoo  breit.  Die  einfache  Sehraubenbremse  wirkt  auf  eine  unter  dem  Kabmen 
gelagerte  Üremswelle,  un*l  presst  zwei  Bremsschuhe  mit  Holzfutter  gegen  die 
Hinfertläche  der  Hinterräder.  Der  Kessel  ist  von  Imstem  Low- Moorbicch,  die 
Achsen ,  Tragfedern ,  Kolbenstangen  nud  Zapfen  sind  von  Gussstabl  gefertigt. 

Die  beschriebene  Loeornotive  soll  eine  Leistung  von  23  Fterdekräften  haben 
und  auf  horizontaler  Bahn  -iOtH)  Centner,  sowie  auf  Hteigungeu  von  1  :  UHi  S4ü 
Centner  ziehen.     Das  Totalgewicht  im  Dienst  betnigt  175  Centner. 

Nachstehend  tbeilen  wir  noch  eine  Tabelle  (siehe  p.  It»  der  verschiedenen 
Modelle  mit,  welche  die  Harzer  Werke  zu  Rubeland  und  Zorge  nach  dieser  Con- 
struction  bauen. 

Unter  den  Übrigen  Ijocomotivfabriken  dieser  Gruppe,  welche  sitrh  mit  dem 
Bau  der  Locomotiven  fUr  seeundäre  Bahnen  befassen,  t^Uiren  wir  noch  die  Elsas- 
sische  Gesellschaft  i  A.  Kcichlim  in  MUblhausen  und  Graifenetaden  an, 
Dieseliie  baut  Locomotiven  mit  vier  und  sechs  gcku|)pelten  Ha<lern.  welche  ihrer 
CVmstruction  nach  unter  die  französischen  zu  rechnen  wären-  Die  Wasserkästen. 
sind  längs  des  Kessels  angebracht,  welcher  vorn  einen  Dam{vfdoni  trägt. 
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CyJiiid«r- 
dciii'eliiaa»!^]' 

Lei« 

tu  n  g 

M^ell 
Nr. 

KadflUnd 

Külb^cbub 

HoTizöiit.'il 

Steigung 

H4!iznA<rb(«o 

MHn. 

XillineMr, 

Hiliimviar. 

Ton  neu. 

Ton  Den. 

QludfAifttittof. 

1 

Normal 

spurige 

Locomotiven: 

I          1 

l,5tifS 

155        ,        25Q 

100 

ao 

8,0ü  Stehender  Kessel, 

|{         1 

t.&68 

2t)Ü              25(1 

150 

42 

10,  SO          -                -     , 

111 

1,568 

250       '        250 

250 

80 

17,09          -               -     , 

IV 

l,50H 

2S>5             :töO 

400 

125 

25,00           -                -     . 

Schmal 

spurige 

LocoinotiveD!                                                    | 

'       V 

1.078 

lil             IHii 

35 

12,5 

5,07  stehender  Kessel 

VI      , 

ljl4f» 

17(J               275 

125 

40 

lit^öo  liegender  Kessel, 

vn    1 

1.4<(Ü 

225              300 

225 

HU          I   20,00           -                 -      . 

Bewe^mgs- 

mecbanisuias 


Die  Dirnen  sie  in  ee   iind   Gewichte  eiuer  solchen  Locomotive ,    fllr    1"  Spurweite 
uod  mit  H  gekuppelten  AchBen,  nind  wie  folgt : 

Cyliiiderdurchmesfier ^  0*"^300 

Kolbenhul» =  (»"',460 

[.iiuge  der  Triebstange    .     .     .     .  =  1"',240 

Execntrteitat =  0"MOO 

Voreil iing .     .  ==^  30  Grad 

Länge  der  Excenterstange    ...=:=  O'^jöGO 
(S  t  e  p  h  e  n  9  0  n'sche  Ocülissengtenerungj 
MittL  Durchmesser  dea  Kessels     ,  =  0*",940 
Effect! ve  Dampfspannung      .     .     ,  ^  9  Atni. 
Uinge  der  äusseren  Feuerbüchae  .  =  l'°,300 

Breite  derselben =  0"',S0() 

Länge  des  Rostes  ......  =  l"^,oaO 

Breite  desKelben =s  0™,65 

Fläche  desselben    .....,  =  OD »",65 
Höhe    der    Fetierbllchsdecke   Über 

dem  KesseldurchnieBser    .     ,     .  ^  O^^l'Ib 
Länge    der   Siederöbren    zwischen 

den  Uohrwänden     ...,,=:  3^,100 
Innerer  Durchmesser  d.  Siederöhren  =  41™'" 
Anzahl  der  Siederöhren  .     .     .     ,  =^  108 
Heizfläche  der  FeuerbUchse       .     .  ^=  40^,12 
Heizflliche  in  den  Rohren    .     .     .  ^  43G'*',05 
Totale  Heizfläche  .     .     .     ,     .     .  =  47DM7 
Raddurchmesser     ,..,.,  =^  0'",994 
Entfernung    der   Vorderachse    von 

der  Triebachse =  l'",30n 

Deagl .  d.  Triebachse  bis  Hinterachse  —  l  "*,  t  (H) 

Aeiisserer  Kadstand ==  2"',400 

Entfernung  der  Rahmen  .     .     .     .  =  0^,840 
Totalliinge  ohne  Buffer    .     .     .     .  =  7^^,216 
Inhalt  der  Wasserkästen.     ,     .     .  ^  5tO  Lit. 
Desgl.  der  Kohlenkästen      .     .     .  =  500  Lit. 


U^julboch  d,  ^p.  Elifl^nib&ba-Tcihriili:.     V. 
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Gewicht  der  leeren  Maschine    .     .  =  16,4  Tonnen 

Desgl.  im  Dienst =  21  Tonnen 

Maximale  Zugkraft =  2595  Eilogr. 

Die  Locomotiyfabrik  von  Wohl  er  t  in  Berlin  verfertigte  Locomotiven  f)ir 
Secnndärbahnen  mit  drei  Achsen,  von  denen  nnr  die  beiden  hinteren  gekuppelt  sind. 
Als  Oesterreichisches  Fabrikat  führen  wir  zuerst  die  in  Pig.  13  und  14  auf 
Tafel  XXI  dargestellte  schmalspurige  Locomotive  von  Haswell  an.  Diese  Masehine 
ist  für  1™  Spurweite  construirt  und  zwar  mit  vier  gekuppelten  Achsen,  so  dass  sie  bei 
kleiner  Radbelastung  eine  bedeutende  Adhäsion  entwickeln  kann.  Dabei  wurde  die 
Einrichtung  getroffen,  dass  die  vordere  Feder  mit  der  mittleren  und  die  mittlere  mit 
der  hinteren,  durch  je  einen  Balancier  verbunden  sind,  dass  ausserdem  aber  ein 
Querbalancier  die  hinteren  Federn  verbindet.  Da  auch  die  AchsenbUchsen  in  Zapfen 
gelagert  sind,  damit  die  Achsen  in  verticaler  Richtung  eine  Drehung  machen  kön- 
nen, so  ist  dadurch  annähernd  eine  Aufhängung  in  drei  Punkten  erzielt.  Die  Hinter- 
achse kann  sich  um  35""*  in  ihrer  Länge  verschieben,  so  dass  Curven  bis  80"^  Radius 
mit  dieser  Locomotive  befahren  werden  können.  Die  Feuerbttchse  ist  ans  Knpfer 
und  liegt  über  dem  Rahmen.  Die  cylindrische  Feuerbttchsdecke  ist  gewellt.  Sowohl 
unten  am  Kessel,  wie  auch  unter  der  Rauchkammer,  sind  grosse  Oeffhungen  behufs 
Reinigung  angebracht.  Die  Maschine  ist  mit  Gegendampfbremse  versehen.  Die 
Hauptdimensionen  dieser  Locomotiven  sind: 

Cylinderdurchmesser =  350** 

Kolbenhub =  316" 

Stephenson'sche  Coulissensteuerung. 
Durchmesser  der  Räder    .     .     .     .  =  0»,720 

Aeusserer  Radstand =  2",400 

Rostfläche =  1D»,400 

Mittlerer  Cylinderdurchmesser    .     .  =  1",120 

Blechdicke =  12" 

Effectiver  Dampfdruck  bis     .     .     .  =  12  Atm. 
Länge  der  Siederöhren     .     .     .     .  =  2»,4(K) 
Anzahl  der  Siederöhren    .     .     .     .  =  102 
Aeusserer  Durchmesser     ....==  52"" 
Höhe  des  Kamins  über  der  Schienen- 
oberkante   =  3*,500 

Länge  der  Locomotive  ohne  Buffer  =  5",67 
Heizfläche  in  der  Feuerbüchse   .     .  =  6D»,00 
Desgl.  an  den  Röhren  (aussen)       .  ==  40D»,00 

Totale  Heizfläche =  46D",00 

Gewicht  der  leeren  Maschine     .     .  =  18  Tonnen 

Desgl.  im  Dienst =  20  Tonnen 

Zugkraft =  6400  Kilogr. 

Die  in  Fig.  1—9,  Taf.  XXHI  abgebildeten  Tenderlocomotiven  der  Maschinen-, 
Locomotiv-  und  Wagenbauanstalt  in  Mödling  geben  eine  Locomotive  mit  4,  6  und  8 
gekuppelten  Rädern  für  0",75  Spurweite.     Die  Hauptangaben  sind  wie  folgt: 

4  Räder :  6  Räder .  8  Räder : 

Durchmesser  des  Cjiinders.     .     .  =      0»,240  0"',290  0",320 

Kolbenhub =      0"',425  0",425  0",425 

Durchmesser  der  Räder .     .     .     .  =      0",800  0»,800  O^jTOO 
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4  Bäder:  6  Räder:  8  Bäder: 

AeuBserer  Kadstand =      1",500  1»,800  2",280 

GrösBte  Länge  der  Maschine    .     .  =      5",630  5»,930  6°,435 

Grösste  Breite  der  Maschine     .     .  ==      1",910  1»,936  2»,020 

Grösste  Höhe  der  Maschine     .     .  =      2",800  2",800  2»,800 

Grewicht  der  leeren  Maschine  .     .  =      7  Tonnen      12  Tonnen      17  Tonnen 

Desgl.  im  Dienste =    lO       -  15       -  22       - 

Mittlerer  Kesseldurchmesser     .     .  =      0»,800  0«,800  0«,850 

Länge  des  cylindrischen  Kessels  .  =  *    2", 520  2»,835  3", 325 

Anzahl  der  Siederöhren .     .     .     .  =      88  88  104 

Länge  derselben =      2",540  2»,840  3",300 

Aeusserer  Durchmesser  .     .     .     .  =      0'",045  0»,045  0'»,045 

Heizfläche  der  Siederöhren  .     .     .=    31D»,583      35D™,31        48D»,5 
Desgl.  der  Feuerkiste     .     .     .     .  =      2D™,834        3D»,07  3D»,75 

Totale  Heizfläche =    34D°»,417      38D»,38        52D»,25 

Rostfläche =      0D™,621        0D«,639        0D»,888 

Wasserraum  in  den  Kästen      .     .  =      1«^'",5  1«^»,75  2«*»,25 

Kohlenraum =      0^^»,75  0«'»™,85  0^^",90 

Effective  Dampfspannung    .     .     .  =  10  Atmosphären. 

Auf  der  ungarischen  Montanbahn  Rostoken-Marksdorf  sind  2  der  beschriebenen 
Orädrigen  Locomotiven  seit  1 874  im  Betriebe,  und  ist  jede  derselben  bei  gutem  Wet- 
ter im  Stande  auf  der  12  Kilom.  langen  Steigung  von  25  %e  bergauf  eine  Bruttolast 
von  55000  Kilogr.  zu  befördern. 

Aus  der  Fabrik  von  Sigl  in  Wien  führen  wir  eine  dreifach  gekuppelte  Loco- 
motive  für  1"^  Spurweite  an.  Diese  Maschine  ist  mit  einem  besonderen  Tender  ge- 
baut, welcher  l'",5  Radstand  besitzt,  3  Gubikm.  Wasser  und  1,5  Gubikm.  Brennstofi" 
fasst. 

Die  Locomotive  wiegt  leer =  12,5  Tonnen. 

Im  Dienst =  13,75      - 

Der  Tender  wiegt  leer .  =    3,75      - 

Im  Dienst =    8,25      - 

Die  übrigen  Dimensionen  sind  wie  folgt: 

Cylinderdurchmesser .     .     .  =  290»° 

Kolbenhub .     .  =  500°™ 

Triebraddurchmesser =  950°° 

Mittlerer  Kesseldurcbmesser =  900°° 

Anzahl  der  Siederohre =  76 

Aeusserw  Durchmesser  derselben    .     .     .     .  =  52°° 

Länge  derselben =  2°,880 

Heizfläche  in  den  Röhren =  36D°,7 

Desgleichen  in  der  Feuerbüchse =    4D°,5 

Totale  Heizfläche =  4lD°,2 

Rostfläche =  0D°,75 

Grösste  Breite  der  Locomotive =  2°,215 

Höhe  des  Rauchfangs  über  den  Schienen  .     .  =  3°,200 

Effective  Dampfspannung =  8V2  Atm. 

Hierher  gehört  auch  die  ursprünglich  von  Haswell  in  Wien  für  Reschitza  und 
flpliter  von  den  eigenen  dortigen  Werken  gebaute,  in  Fig.  7  u.  8,  Tafel  XXI  abgebildete 
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Werrädrige  Loeomotive.  Diese  ist  für  0™,94  Spurweite  bestimmt.  Die  Fenerbtichse 
ist  aus  Kupfer  wüd  sitzt  \lUev  dem  Rahmeo:  die  FcuerblichKdecke  ist  cylindrisch  und 
welleotormig:  gebildet.  Die  Feuerblichse  wird  durch  ein  dllnneg  Bleeli  getragen,  wel- 
ches zwisdien  den  Kahnien  liefestigt  ist.  Seine  E!astieität  genUgt,  um  die  Ausdeh- 
nung des  kur/A'D  Kessels  zu  eonjpeusireu.  Der  Wasserbehälter  ist  unter  dem  Kessel 
und  Uf^er  dem  [{ahmen  angebraeht.  Der  Kobleuhehälter  befindet  sieh  links  bei  der 
Feuerbttchse.     Die  Steuerung  ist  eine  Allan'sche. 

Im  Folgenden  sind  die  llauptmivasse  und  Gewiehte  zusammengestellt: 
Cylinderdurehmesser      ........  t=  237'""' 

Kolbenhub       =316™ 

Raddarchmesser .  =  (r,700 

Radstand .     .  =  1'=,423 

Rosttiäehe =  OD™,  700 

Mittlerer  Kesseid urehmesger         =^  0",790 

Kesselfilechdieke =  10™" 

Effective  Spamumg =  8,5  Atmosph, 

Länge  der  Siederohren       ..:..,.  =  I'",948 
Anzahl  derselben      .     ,     ,     ,  ,     .     .     .  ^=  54 

Aeusserer  Durehmesser  derselben     .     .     ,     ,  ^==  52"*™ 
Höhe  des  Kamins  über  d.  Schieneuoberkante  ^^  3 '",082 
Länge  der  Loeömütive  ohne  Bnffer  .     .     .     .  -^  4",479 
Heizrtäcbe  in  der  FeuerhUebse         .     ,     .     ,  =  30°', 00 
DesgL  in  den  Rßhren  ....  .  =  17O",00 

Totale  Heizfliiche =  inW^^iHi 

Gewicht  der  leeren  Locumotive  ,     .     .     .     ,  =^  9,5  Tonnen 

DesgL  im  Dienst —  11,5  Tonnen 

Zugkraft ==  2200  Kilogr. 

Die  Schweiz  besitzt  in  Wintert  hur  eine  Locomotivtabrik,  deren  Construc- 
tiouen  sich  durch  Mannigfaltigkeit  und  Erhudung  kenntlich  machen» 

Zu  den  eigentlich  scliweizcrisebcn  Construetiouen  wäre  aueh  die  Kr  aus  »'sehe 
Locomotive,  ihrem  Ursprünge  nach,  zu  rechnen,  indem  dieses  System  ursprunglich 
die  Schweizerische  Nordostbahn  eiugetUhrt  hatte.  Die  in  Fig.  1—8  auf  Tafel  XVI 
abgebildete  Locoinotive  der  Schweizeriscben  Nordostbabn,  welche  in  Winterthur  ge- 
baut wurde  und  als  eine  Schweizerische  Ausbildung  dieses  Systems  gclt«^n  kann,  ist 
zwar  flir  Sccuiidärliahnen  schon  schwer,  kann  aber  dennoch  in  vielen  Fällen  benutzt 
werden,  weshalb  wir  sie  hier  ebentalls  anfuhren.  Diese  vierrädrige  Tenderlocomotive, 
deren  Wasserkasten  sieb  zwischen  den  Ralimen  betindet,  ist  in  vieler  Beziehung  der 
oben  heschriebenen  Krauss'scbcn  ähnlich.  Als  Anordnung  des  Kessels  bemerken 
wir  die  runde  Fenerbliehse  mit  gewellter  Decke  und  die  schräge  Rohrwand  in  der 
Rauchkammerj  sowie  die  schräge  Lage  der  Sieder?ihren,  welche  den  Verdanipfungs- 
process  l)eglhistigen  soll:  dann  die  Abwesenheit  eines  jeden  Domes  und  die  hohe  Lage 
der  Kesselachse.  Das  Speise wasser  tliesst  zuerst  in  eine  an  der  Seite  im  Kessel  an- 
gebrachte, nach  oben  oflene  Blech tJiscbc  und  aus  dieser  über  den  oberen  Rand  iu  den 
Kessel  über.  Der  abgesetzte  Schlamm  wird  durch  ein  im  Kessel  angebrachtes  Loch 
von  Zeit  zu  Zeit  entfernt.  Die  Maschine  hat  Allan'sche  Steuerung.  Sehr  zweck- 
mässig ist  der  den  Kesslcr'schcn  Locomotiven  (Esslingen)  nachgebaute^  ge- 
schützte Gang,  durch  welchen  alle  Maschinentheile  während  der  Fahrt  hei|nem  zn- 
gänglieh  sind,    obwohl  diese  Einrichtung  für  Hauptbahnen  von  grösserer  Wichtigkeit 
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ist  als  für  Nebenbahnen.  Die  Aufhängung  unterscheidet  sich  ebenfalls  von  den 
Krauss'schen,  indem  der  Kessel  nicht  in  drei  Punkten  unterstützt  ist^  sondern  dies 
durch  4  Federn  geschieht.    Die  Hauptangaben  sind: 

Durchmesser  des  Cylinders =  0",320 

Kolbenhub =  0«»,600 

Durchmesser  der  Räder =  1",390 

Radstand =  2"j700 

Grösste  Länge  der  Maschine  mit  BufFem  =  7°,615 
Desgleichen  Breite  derselben  .  .  .  .  =  2"',580 
Desgleichen  Höhe  derselben  .  .  .  .  =  3",959 
Gewicht  der  leeren  Maschine    .     .     .     .  =  18—19  Tonnen 

Desgleichen  im  Dienst =  23,5—24,5  Tonnen 

Mittlerer  Kesseldurchmesser      .     .     .     .  =  1°*,152 

Anzahl  der  Siederöhren =  135 

Grösste  Länge  derselben =3" 

Aeusserer  Durchmesser =  0",500 

Heizfläche  der  Siederöhren =  62D»,4 

Desgleichen  der  Feuerkiste =  4D",8 

Totale  Heizfläche =  67D",2 

Rostfläche =  1D«,116 

Wasserraum  in  den  Kästen      .     .     .     .  =  2,6  Tonnen 

Kohlenraum =  1,2—1,5  Tonnen 

Effective  Dampfspannung =  12  Atmosphären. 

Eine  andere,  ebenfalls  in  Winterthur  gebaute  Locomotive,  ist  die  in  Fig.  1 
und  2  auf  Tafel  XXI  dargestellte  Tenderlocomotive  der  Schmalspurbahn  Winkeln- 
Herisau- Appenzell.  Die  Locomotive  hat  drei  gekuppelte  Achsen,  äussere  Rahmen  und 
die  Steuerung  ist  nach  System  Heusinger  von  Waldegg;  die  Wasserkästen  lie- 
gen zu  beiden  Seiten  des  Kessels  und  communiciren  mittelst  eines  Kupferrohres  mit 
einander.  Die  Maschine  ist  mit  einer  starken  Spindelbremse  versehen  und  kann  aus- 
serdem mit  einer  Gegendampf  bremse  gebremst  werden. 

Der  Kessel  ist  auf  16  Atmosphären  probirt  und  hat  eine  Blechdicke  von  13""™. 
Die  Rahmenbleche  sind  15™°*  dick.    Die  Hauptdimensionen  und  Gewichte  sind  wie  folgt: 

Räder:    Räderdurchmesser  =  0™,900 

Entfernung  der  vordem  Achsen =  1",100 

Desgleichen  der  hintern  Achsen =  1",050 

Aeusserer  Radstand =  2"*,150 

Entfernung  zwischen  den  Bandagen =  0",940 

Achsen:     Durchmesser  der  Achsen =  0",120 

Lager:     Durchmesser  der  Lagerhülse =  0",192 

Länge  derselben =  0",135 

Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte =  1",850 

Cy linder:     Durchmesser  des  Cylinders ==  0°,310 

Kolbenhub =  0»,450 

Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  der  Cylinder   .     .  =  1",850 

Rahmen:     Entfernung  der  Vorderachse  vom  Vorderende  .     .  =  1",650 

Desgleichen  der  Hinterachse  vom  Hinterende  .    .  =  2°*,300 

Länge  ohne  Buffer .  =  6",100 

Desgleichen  mit  Buffer =  7",000 
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B.   LocomotlTeii  für  Secundärbahnen  aas  Französischen  und  Englischen 

Fabriken. 

Die  normalsparige  Höraaltbahn  hat  dreiachsige  Tenderlocomotiven  mit  zwei 
gekuppelten  Achsen  (Fig.  1—6,  Tafel  XVm).  Diese  Locomotiven  sind  in  Graffen- 
staden  gebaut. 

Die  Rahmen  liegen  zwischen  den  Rädern,  Steuerung  und  Cylinder  ausserhalb. 
Die  Feuerung  ist  mit  der  Thierry'schen  Rauohverbrennung  ausgestattet. 

Die  Feuerbüchse  sammt  Verankerung,  der  Dom  und  die  hintere  Rauchkam- 
merwand  bestehen  sämmtlich  aus  Stahl  und  sind  auch  mit  Stahlnieten  vernietet. 

Zum  Speisen  dienen  zwei  Fried emann'sche  Injectoren,  von  7  u.  9™'"  Oeffnung. 
Dieselben  sind  unter  dem  Führerstand  auf  jeder  Seite  der  Feuerbüchse  angebracht. 
Die  Maschinen  sind  mit  Gegendampf  bremsen  versehen. 

Die  beiden  Rahmen  sind  aus  Stahlblechen  von  X^"^^  Dicke  und  die  Queraus- 
steifnngen  und  die  Querbalken  aus  ebensolchem  Blech  von  8°^"  Dicke  angefertigt. 

Der  Zughaken  ist  mit  einer  Schraubenkuppelung  versehen,  welche  auf  4000 
Kilogr.  Zug  berechnet  ist.  Die  Kraft  wird  mittelst  Belle  vi  11  e'scher  Soheibenfedern 
von  150°'*  Durchmesser  übertragen.  Die  Sicherheitsketten  sind  ebenfalls  mit  je  zwei 
Paar  solcher  Scheiben  von  130™  Durchmesser  ausgerüstet,  und  je  auf  3000  Kilogr. 
construirt. 

Die  Buffer  lassen  sich  um  lOO^*"*  zusammendrücken  und  sind  mit  ähnlichen 
Soheibenfedern  versehen. 

Ausser  der  Gegendampf  bremse  trägt  jede  Maschine  noch  eine  Scheibenbremse, 
welche  auf  die  Hinterachse  wirkt. 

Die  Räder,  System  Ar  bei;  haben  angeschweisste  Gegengewichte  und  Bes- 
semerachsen. Die  Gussstahlbandagen  sind  135''">  breit  und  Ab""^  stark  im  Laufkreis. 
Die  Achsenbttchsen  bestehen  aus  gehärtetem  Gussstahl. 

Die  Laufachse  hat  auf  jeder  Seite  in  den  Führungsbacken  15'"'»  Spiel  und  ist, 
nach  Art  der  auf  der  Orleansbahn  gebräuchlichen  Einrichtung,  mit  geneigten 
Flächen  versehen,  um  sie  hierdurch  stets  in  der  Mittellage  zu  erhalten.  Die  Steue- 
rang  ist  eine  Stephenson'sche,  mit  Aufhängung  in  der  Mitte. 

Die  Hauptdimensionen  und  Gewichte  dieser  Looomotiven  sind: 

Rost:     Länge =  1^047 

Breite =  868"" 

.Fläche =  0D",90 

Feuerkasten:  Höhe  der  Decke  über  dem  Rahmen  vorn =  1",037 

Desgleichen  hinten =  0»,917 

Innere  Länge  oben =  0",890 

Desgleichen  unten =  1",077 

Innere  Breite  oben =  0"»,800 

Desgleichen  unten =  0",868 

Dicke  der  Seite  und  der  Decke =  12"" 

Desgleichen  der  Hinterwand =  15u.l2"" 

Desgleichen  der  Röhrenplatte =  25u.l2"" 

Röhren:    Zahl =  89  Stück 

Aeusserer  Durchmesser =  50"" 

Verschiedene  Wandstärke =13/4U.2V2"" 

Länge  zwischen  den  Röhrenplatten s=  3",461 
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Heizfläche:  des  Feuerkastens =  3D»,90 

der  Röhren • =  44n»,50 

Totale =  48n»,20 

Kessel:    Länge  des  Fenerkastens  .    ; =  1",20 

Breite  desselben =  1»,030 

Innerer  Durchmesser  des  gi'ossen  Rings  der  Cylinder    .    .  =  0^,996 

Blechstärke =  8™ 

Desgleichen  des  Feuerkastens =  9"* 

Höhe  der  Eesselachse  von  Schienenoberkante =  1°',525 

Desgleichen  vom  Fenerkastenrahmen  bis  Schiene  .    .   .   .  =  0*,625 

Aenssere  Länge  des  Rauchkastens =  0",746 

Desgleichen  Durchmesser  desselben =  0",575 

Wasserinhalt  bei  10«"  über  Feuerbüchse =  1«*",756 

Durchmesser  der  Ventile ^  100"" 

Innerer  Durchmesser  des  Schornsteins =  0",290 

Rahmen:    Innerer  Abstand  der  Längenrahmen =  1"»228 

Blechstärke .   .  =  16" 

Totale  Länge =  7»,840 

Räder:     Durchmesser  der  Lauffläche  von  Mittel-  u.  Hinterrädern  .  =  1",300 

Desgleichen  von  deren  Felgenkranz =  l«,210 

Durchmesser  der  Lauffläche  von  Vorderrädern =  0",935 

Desgleichen  von  deren  Felgenkranz =  0",845 

Radstand,  vom  und  mitten =  1",300 

Desgleichen  mitten  und  hinten =  1",380 

Desgleichen  im  Ganzen =  2",700 

Abstand  zwischen  den  Bandagen =  1",360 

Desgleichen  von  Mitte  zu  Mitte  der  Achsschenkel  .    .   .   .  =  1",130 

Durchmesser  derselben =  130"" 

Länge  derselben =  230-» 

Durchmesser  der  Erummzapfen  von  Triebrädern   .    .    .    .  =  85"" 

Länge =  80"» 

Durchmesser  der  Kuppelzapfen  am  dicken  Ende  .   .    .    .  =  75"" 

Länge =  60"" 

Durchmesser  am  kleinen  Ende =  60"" 

Länge =  60"" 

Durchmesser  des  Excenterzapfen =  50"" 

Federn:    9  Blätter =  75X10"" 

Länge =  742"" 

Pfeilhöhe =  50"" 

Cylinder :    Durchmesser ==  300»» 

Kolbenhub =  460"" 

Triebwerk:  Länge  der  Triebstange =  l",305 

Länge  der  Excenterstange =  0",950 

Von  Achse  zu  Achse  der  Cylinder =  1",810 

Desgleichen  der  Schieberstange =  2",176 

Desgleichen  der  Kuppelstange =  1",964 

Voreilungswinkel =  15*^ 

Hub  des  Excenters =  50"" 
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Triebwerk :  Längster  Schieberlauf =  72,5»" 

Innere  Bedeckung  auf  jeder  Seite =  !"«» 

Aeussere  desgleichen =  17™° 

EinlassöfiFnung =  200x28"° 

Austrittöflfhung =  200x50°" 

Gewicht:  Maschine  leer =  17,500 Klgr. 

Desgleichen  beladen =  22,370    - 

Wasserkaflteninhalt =  2«^™,564 

Kohlenkasteninhalt =  r*'°,346 

Die  Gesellschaft  von  Fi ves- Lille  baut  Tenderlocomotiven  mit  drei  gekup- 
pelten Achsen,  von  12,  24  und  36  Tonnen  Totalgewicht  im  Dienst.  Die  Maschinen 
sind  genau  nach  dem  Princip  der  grossen  französischen  Locomotiven,  mit  drei  ge- 
kuppelten Achsen,  von  Cail  construirt,  nur  im  kleineren  Maassstab  ausgeführt. 
Die  Räder  dieser  Locomotive  haben ,  je  nach  der  Verwendung  der  Maschine ,  ver- 
schiedene Durchmesser. 

Die  in  Fig.  3,  4  und  4»  auf  Tafel  XXI  abgebildete  Locomotive  ist  für  die 
Eisenbahn  von  Lagny,  von  1"  Spurweite,  gebaut  worden. 

Die  Bandagen  der  Mittelachsen  sind  glatt  und  (ohne  Spurkränze)  abgedreht, 
was  das  Befahren  starker  Curven  bedeutend  erleichtert. 

Die  Ix)comotiven  sind  mit  Gegendampfbremsen  versehen.  Die  Kessel  werden 
mittelst  Friedmann'scher  Injectoren  gespeist. 

Bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  20  Kilometer  pro  Stunde  reicht  das  in  den 
Seitenbehältem  enthaltene  Wasserquantum  von  1,6  Gubikm.  auf  P/s  Stunden  und  die 
im  Vorrathsraum  befindlichen  300  Kilogr.  Kohlen  auf  2V2  Stunden  aus. 
Die ^Hauptdimensionen  dieser  Locomotive  sind  wie  folgt: 

Cylinderdurchmesser =  250°° 

Kolbenhub =  360°° 

Entfernung  zwischen  den  Cylindermitten =  1°,390 

Länge  der  Triebstange =  1",755 

Entfernung  zwischen  den  Goulissenmitten =  1°,660 

Länge  der  Excenterstangen =  l">,405 

Räderdurchmesser =  0°,800 

Radstand =  1™,720 

Länge  des  Rostes =  0°,956 

Breite  desselben =  0°,660 

Rostfläche =  0°,640 

Länge  der  äusseren  Feuerbttchse =  1",100 

Breite  derselben =  0°,810 

Länge  des  Kesselkörpers =  2°,290 

Mittlerer  Durchmesser  des  Kessels =  0",880 

Kessel    ]  Blechstärke =  10°° 

Wasserinhalt =  1«»'°,150 

Dampfmhalt =  0«^°,530 

Höhe  der  Kesselachse  über  Schienenoberkante   ....:=  1°, 25 

Effectiver  Dampfdruck =  8^/2  Atm. 

Länge  der  Siederöhren =  2°,36 

Anzahl  derselben =81 

Aeusgerer  Durchmesser =  45°° 
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Durchmesser  des  Kamins  (oben  nnd  unten) =  250*"* 

Höhe  des  Kamins  über  Schienenoberkante =  3",00 

Länge  der  Locomotive  ohne  Buffer =  5",  543 

Heizflache  der  Feuerbüchse =  3D»,60 

Heizfläche  an  den  Siederöhren  (aussen) =  27D«,00 

Totale  Heizfläche =  30D«,60 

Gewicht  der  leeren  Maschine =  10,5  Tonnen 

Gewicht  im  Dienst =  13,5 

Zugkraft =  2300  Kilogr. 

Bei  Schneider  in  Greusot  baut  man  sechs-  und  vierrädrige  Locomotiven  für 
alle  Spurweiten.  Von  den  ersteren  führen  wir  die  von  27  Tonnen  (normale  Spur- 
weite), und  von  den  anderen  die  von  14  Tonnen  (Spurweite  l"*)  Gewicht  im  Dienste 
an.     Diese  Typen  haben  folgende  Dimensionen: 


Rostfläche = 

Heizfläche  der  Feuerbüchse  .   .    .   = 

Desgleichen  an  den  Röhren.    .    .   = 

Totale  Heizfläche = 

Cylinderdurchmesser = 

Kolbenhub = 

Durchmesser  der  Räder    .    .    .    .   = 

Gewicht  der  leeren  Locomotive  .   = 

Gewicht  im  Dienste = 

Effective  Dampfspannung.    .    .    .   = 
Eine  Locomotive  von  Greusot  für  O^jS  Spurweite  ist  Fig.  7—9  auf  Taf.  XXV 
abgebildet.     Die- Hauptdimensionen  und  Gewichte  sind  wie  folgt: 

FenerbUchse:  Länge  des  Rostes =  0"»,616 

Breite  desselben =  0™,486 

Rostfläche =  0G",300 

Lichte  Höhe  der  Feuerbüchsendecke  über  dem  Rost  .  =  0",920 

Aeussere  Länge  der  FeuerbUchse =  0",760 

Aeussere  Breite  derselben =  0",630 

Kessel:  Aeusserster  Durchmesser  des  Kessels =  0",760 

Länge  des  Kesselkörpers =  1",700 

Höhe  der  Achse  über  Schienenoberkante =  1",150 

Anzahl  der  Siederöhren =73 

Länge  derselben  zwischen  den  Wänden =  1",780 

Innerer  Durchmesser  derselben =  35"" 

Heizfläche  in  den  Röhren =  14D",326 

Desgleichen  in  der  Feuerbüchse =f    2D»,174 

Totale  Heizfläche =  16D»,50 

Wasserinhalt  bei  0»,1  Wasser  über  der  Decke   .   .    .  =  0«'»",730 

Dampfinhalt  desgleichen =  0«'»"»,270 

Totalinhalt  des  Kessels =  l'^»»«,000 

Effectiver  Dampfdruck =9  Atm. 

Höhe  des  Kamins  über  Schienenoberkante =  0",961 

Innerer  Durchmesser  des  Kamins =  0",205 


Spurweite 

Sparweite 

=  t™,435 

=  1- 

OD-,73 

OD  «,595 

4D-,83 

3D-,000 

55D",66 

26a-,000 

61D»,22 

29  D-,  595 

0",350 

0»,280 

0"',440 

0-,400 

l-,000 

0»,800 

21  Tonnen 

11  Tonnen 

27 

14 

9  Atmosphären. 
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Entfemang  zwischen  den  Cylindermittea.    ,...,.,  ^  1*,  150 

Cylinderdurehmesser =  0™,204 

Kolbenhub =  0«',36ü 

Länge  der  Kurbelstange.    .    ,    .    . .    .  =  1"',20(> 

Zwischen  deo  Aü»Benseiten  der  Riihmcn ^  0™,70f5 

Dicke  der  Rahmen =  16^™ 

Bäderdun'hmeBser =  0"',760 

Radstand =  l'"/25() 

Entfernung  zwischen  den  Bandagen .    .    .  ^  0™J5t> 

Inhalt  der  Wassergefässe =  0"^™,700 

Desgleichen  der  Kohlengetasse :=  <r**"',3t*5 

Gewicht  der  leeren  Maschine .    .    .   =  5210  Kilogr. 

Belastung  der  Vorderachse  im  Dienst ^=  3275 

Desgleichen  der  Hinterachse ,    .    .  t=  3335 

Totalgewicht  derselben    ..,.,....*.,    ^0610 

Eine  von  6  G,  Fete  au  in  Passy  bei  Paria  construirte  leichte  vierrädrige  Ten- 
derloeomotive  von  8  Tonnen  f\lr  üornia].«^purige  Secundarbahnen   und  Rangirdienöt  ist 
in  Fig     1—3  auf  Täte)  XIX  dargestellt 
^H  1^6  Hauptditiiensionen  nnd  Gewichte  sind  folgende ; 

^B         Cylinderdurehmesser =  27(5°'^ 

^1         Kolbenhub =  360""°' 

^P         Raddurehmeser.    ,    . =  760"'™ 

H  Ra<l8tand =  l'",550 

H  Heizflache .,...=  200» 

^H         Dampfdruck      - ^=  S  Atmosph. 

^m         Gewicht  der  leeren  Maschine * ^==8  Tonnen 

^m  Gewicht  der  diensttahigen  Maschine     ........,=10 

H  Zngwirkung  am  Umfang  der  Räder ^=   1300  Kilogr. 

^1  Adhäsion  der  beladenen  Maschine =  1730 

^1  Ganze  Länge  der  Maschine ~  5™,580 

^m         Maximalbreite  der  Maschine .,,..,=  2'",30o 

^^^^  Das  Etablissement  Corpet  (früher  Anjubault)  in  Paris  liefert  als  Specialität 
^^^Bomotiven  fbr  secnndärc  Bahnen.  Eine  von  diesen  Locomutiven  mit  drei  Achsen, 
'  WOTOD  die  beiden  vor  der  PeuerbUchse  liegenden  gekuppelt  sind,  ist  in  Fig.  10 — 12 
anf  Tafel  XXV  abgel>ildet.  Dieselbe  ist  flir  1"',Ü7  Spurweite  hestinmit  und  wiegt  leer 
19O0O  Kilogr.  und  im  Dienst  23800  Kilogr. ,  hat  340™"^  Cylinderdurehmesser  und 
500~"  Kolbenhub;  die  Federn  befinden  sich  unter  den  Achsen^  um  llbcr  den  Achsen 
Ranm  ftlr  Kessel  etc,  zu  gewinnen.  Die  zweite  Gattung  vierrädriger  Maschinen  ist 
ähnlich  der  von  Crensot  construirt  und  besitzt  ausser  den  aussen  liegenden  Wasser- 
kästen  noch  einen  zwischen  den  Rahmen  unter  dem  Kessel. 

Die  Hanptdimensioncn   der  Tenderlocomotive,    welche  von   der  Firma  Gouin 
ftlr  Becoadäre  Bahnen  gebaut  werden^  sind  wie  folgt: 

Sechsrädrige        Vierrädrige 
Locomotive :       Locomottve  i 

Rostfläche =  0D'",87O         00^,013 

Heizfläche.    ..............=  56 D ■»,730  29D™,3 

Durchmesser  der  Cylinder "=  0*",400             (r,300 

Kolbenhub =  0"^,500             0^%500 


- 
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Sechsrädrige       Vierriidrige 
LocomotiYe:       Locomotive ; 

Inhalt  der  Wasserkästen =     3«^»,5  1«^»,8 

Inhalt  der  KohlenkäÄten =     1«^",3  0<^*«,5 

Gewicht  der  leeren  Maschine ==<*  *  *  ' 

[     Tonnen  Tonnen 

n      ,  .  u       •      T^-      .  /21, 1-26,8     18,4—19,0 

Desgleichen  im  Dienst =j     ^^^^^^^^^  ^^^^^ 

Die  effective  Dampfspannung  beträgt  9  Atmosphären.  Sämmtliche  Räder  sind  gekuppelt. 
Von  den  vielen  englischen  Fabriken,   welche  die  Fabrikation  von  Locomotiven 
für  secundäre  Bahnen  za   ihrer  Specialität   gewählt  haben,    führen   wir  die  Firma 
Fletcher,  Jennings  &  Co.  in  Whitehaven  an. 

Diese  Firma  baat  vierrädrige  Locomotiven  mit  innen  liegenden  Rahmen,  zwi- 
schen welchen  sich  die  Steuerung  befindet.  Letztere  wird  von  der  Vorderachse  ge- 
trieben,  damit  die  Hinterachse,  behufs  gleichmässiger  Belastung,  beliebig  verschoben 
werden  kann.  Die  Feuerbüchse  trägt  einen  Dom.  Der  Wasserkasten  kann  sattel- 
förmig angebracht  werden.  Locomotiven  mit  drei  Achsen,  wovon  zwei  gekuppelt 
sind,  und  solche  mit  drei  gekuppelten  Achsen,  werden  in  ähnlicher  Art  gebaut.  Die 
Fabrik  besitzt  Modelle  für  alle  Spurweiten  und  in  allen  Grössen. 

Fig.  5  und  6  auf  Tafel  XXI  stellt  eine  vierrädrige  Tenderlocomotive  von 
Hughes  in  Loughborough  vor,  welche  fttr  normale  Spurweite  gebaut  ist  und  folgende 
Hauptdimensionen  besitzt : 

Cylinderdurchmesser =  0"",216 

Kolbenhub =.0»,386 

Entfernung  zwischen  den  Gylindermitten =  1",83 

Länge  der  Triebstange =  1»,32 

Durchmesser  der  Räder =  0»,760 

Radstand =  1»,370 

Länge  des  Rostes =  0™,563 

Breite  desselben =  0",830 

Rostfläche =  0D»,460 

Länge  der  äusseren  Feuerbüchse =  0^,70 

Länge  des  Kesselkörpers =  2",03 

Mittlerer  Kesseldurchmesser =  0",84 

Blechdicke =9»" 

Höhe  der  Kesselachse  Über  Schienenoberkante =  ln»,l6 

Eflfective  Dampfspannung =  10  Atmosph. 

Länge  der  Siederöhren =  2»,16 

Anzahl  derselben =58 

Aeusserer  Durchmesser  derselben =  48"" 

Durchmesser  des  Kamins =  0",220 

Höhe  des  Kamins  Über  Schienenoberkante =  2",740 

Heizfläche  in  der  Feuerkiste =     2D™,70 

Heizfläche  an  den  Röhren  (aussen) =  18D",50 

Totale  Heizfläche =  21D»20 

Gewicht  der  Locomotive  leer =:  8,500Tonnen 

Gewicht  im  Dienst ! =  11,000    - 

Zugkraft =  2340  Kilogr. 
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Die  Rahmen  liegen  zwischen  den  Rädern,  der  Wasserkasten  ist  sattelförmig 
über  dem  Kessel  angebracht. 

Die  Fabrik  Fox,  Walker  &  Co.  in  Bristol  lieferte  die  in  Fig.  9  u.  10  auf 
Tafel  XXI  dargestellte  Tenderlocomotiven  der  proj.  Ebensee-Ischlbahn.  Diese  Bahn 
hat  1™,10  Spurweite,  die  Locomotive  hat  drei  Achsen,  wovon  nur  die  beiden  hinteren 
gekuppelt  sind.  Die  Vorderachse  ist  eine  Laufachse  und  besitzt  Adams' sehe  Achsen- 
büchsen, so  dass  sie  sich  in  einem  Kreisbogen  verschieben  kann. 

Die  FenerbUchse  ist  oben  cylindrisch  und  der  Kessel  trägt  einen  Dom,  auf 
welchem  die  Sicherheitsventile  angebracht  sind.  Die  Cylinder  haben  eine  geneigte 
Lage.  Die  Maschine  ist  mit  einer  Gegendampf  bremse  versehen,  und  die  Steuerung 
wird  mittelst  Schraube  gestellt,  welche  sich  aber  vorn  über  der  Steuerung  befindet 
and  vom  Führerstande  ähnlich  wie  eine  Bremsstange  gedreht  wird.  Der  Wasservor- 
rath  ist  in  Seitenkästen  angebracht. 

Die  Hanptdimensionen  und  Gewichte  dieser  Locomotive  sind: 

Cylinderdnrchmesser =  0",254 

Kolbenhub -•=  0™,457 

Durchmesser  der  Triebräder =  0°,920 

Entfernung  der  Triebradachsen =   1",830 

Entfernung  von  Mittelachse  bis  Vorderachse =  l'^,520 

Aeusserer  Radstand =  3", 350 

Rostfläche =  0D",687 

Mittlerer  Kesseldnrchmesser =  0",900 

Blechdicke =  11™ 

Höhe  der  Kesselmitte  über  Schienenoberkante    .....  =  1™,450 

Effective  Dampfspannung =  8  Atmosph. 

Länge  der  Siederöhren =  2™,490 

Anzahl  derselben =96 

Aeusserer  Durchmesser =  45™" 

Länge  der  Locomotive  ohne  Buffer  (ca.) =  5",95 

Heizfläche  in  der  Feuerbüchse =     4D°»,38 

Heizfläche  an  den  Röhren  (aussen) =  330", 75 

Totale  Heizfläche =  38D'»,13 

Gewicht  der  leeren  Maschine =  14,75  Tonn. 

Gewicht  im  Dienst =  18,5 

Adhäsionsgewicht =  12,5 

Zugkraft ==  2600  Kilogr. 

Die  Staatsbahnen  von  Britisch-Indien,  welche  mit  1™  Spurweite  angelegt  sind, 
haben  dreiachsige  Locomotiven  mit  besonderen  Tendern  **);  dieselben  sind  mit  Ein- 
baffersystem  und  Selbstkuppelung  construirt  und  die  beiden  Kuppelachsen  befinden 
8ich  vor  der  Fenerbüchse,  während  die  Laufachse  hinter  derselben  liegt.  Die  Cylinder 
^d  die  Räder  liegen  ausserhalb,  die  Steuerung  zwischen  den  Rahmen.  Gebaut 
'^rden  diese  Maschinen  von  der  Vulcan-Foundry  Co.  in  Newton-le-Willows,  Lanca- 
^Mre.    Die  Hauptdimensionen  sind: 

Cylinderdnrchmesser =  IIY2"  engl- 

Kolbenhub =  17" 

Radstand  der  Locomotive ==  IT  3" 


^  Abgebildet  in  The  Engineer  1876,  p    255. 
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Radstand  des  Tenders =     7'  6" 

Aeusserer  Radstand •.  =  25"  4" 

Innerer  Kesseldurchmesser =     3'  1%" 

Länge  des  Kessels =     7'  10" 

Lichte  Länge  der  Feuerbliehse  (oben) =     3'  2V8"     - 

Desgleichen  Breite =     2'  57/'     - 

Aeusserer  Darchmesser  der  Siederöhren =.-     P/g" 

Länge  derselben =     8'— 31/4"  - 

Anzahl  derselben .    .   .  =  116 

Rostfläche =r       6,9  D'  - 

Heizfläche  in  der  Fenerbüchse =     45,75  -     - 

Aeussere  Heizfläche  der  Röhren =  398,5    -     - 

Totale  Heizfläche =  444,25  -     - 

Entfernung  zwischen  den  Rahmen =     2'  9Va" 

Durchmesser  des  Triebrades =     3' 

Durchmesser  der  Lauf-  und  Tenderräder =     2'  1%"     - 

Wasserinhalt  im  Tender =  800  Gallon 

Kohleninhalt  desgleichen =  64  Cabikf.  ^1. 

Indem  jene  Staatsbahnen  in  Britisch-Indien  Hauptbahnen  sind,  wenngleich  nur 
mit  schmaler  Spurweite,  so  dienen  diese  Locomotiveu,  ebensowenig  wie  die  Norwe- 
gischen, Secundärbahnen  in  unserm  Sinne  des  Wortes. 

Die  Norwegischen  schmalspurigen  Bahnen  (3' 6''  engl.  Spurweite) 
haben  vier  Classen  Locomotiven,  grösstentheils  von  Beyer,  Peäcock  A  Comp,  in 
Manchester  geliefert. 

I.  und  IL  Classe:  Triebachse  vor  der  Fenerbüchse.  Kuppelaebse  hinter  der 
Feuerbüchse,  dritte  Achse,  als  Laufachse,  am  Bisseldrehgestell  (in  der  Art  von  Fig.  6 
bis  8  auf  Tafel  XIX). 

Hauptangaben  (engl.  Maass) : 

I.  Clasae.  IL  ClaaBe. 

Cylinderhub =       9"  (240»»)  11"  (278~) 

Kolbenhub =     15"  (380»»)  18"  (4ö8-») 

Heizfläche  in  der  Feuerbüchse =     29 D'  40D' 

Desgleichen  an  den  Siederöhren =  240-  376- 

Totale  Heizfläche =269-  415- 

Rostfläche =    4,9-  7,3- 

Durchmesser  des  Tenderrades =  3' 9"  (1»,143)  3' 9"  (1»,I43) 

Gewicht  der  leeren  Maschine =:     8^9  Tonnen  14,8  Tonnen 

Gewicht  im  Dienst =  10,6       -  17         - 

Adhäsionsgewicht =     8,0       -  12,85    - 

Inhalt  des  Wasserbehälters =  34,9  Cubikf.  49,1  Cubikf. 

Desgleichen  des  Kohlenbehälters =3,9  Ctnr.  11,5  Ctnr. 

Als  III.  Classe  fahren  auf  den  Norwegischen  Schmalspurbahnen  LoeomotiveD 
mit  zwei  gekuppelten  Achsen  und  zwei  Laufachsen  am  Drehgestell,  nach  System 
Adams,  welche  folgende  Hauptdimensionen  haben: 

Cylinderdurchmesser =  11"  engl.  (278"") 

Kolbenhub =  18"     -     (458~) 

Durchmesser  der  Triebräder :=  3' 9"  -    (1",143) 

Gewicht  der  leeren  Locomotive =  15,8    Tonnen 


Secündabe  Bahnen  mit  ^normaler  rNT»  schmaler  Spur  etc. 
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ir  engl.  (356"»«) 
18"     -      (458""") 
y     -      [915"^«°) 
15,65  ToB8 
19,85       - 
72  Cubikfuss 
12  Otnn 


^ 


Gewicht  im  Dienst ^19^16  Tonnen 

AdhILßionsgewicht ^r   11^3 

Inhalt  der  Wasserbehälter ^67  Cubikfuss 

Inhalt  der  Kohlenbehälter =   10,7  Ctnr. 

Die  IV  Clasße  he^^reitt  nur  Güterlocomotiven  mit  drei  gekuppelten  Achsen, 
ftlr  welche  die  folgenden  Angaben  gelten : 

(Miaderdnrchniesser - 

Kolbenhub. 

Darehniesser  der  Triebräder  ,........•..* 

Gewicht  der  leeren  Locomotive 

Gewicht  im  Dienst.     .    ■      , 

Inhalt  der  Wasserbehälter 

Inhalt  der  Koblenbehältcr *    .    . 

Die  bekannte  Festiniog-Bahn  von  2372"  engl.  Spurweite,  welche  seit  dem 
ücbergang  zum  Loeomotivljetrieb  kleine  vierrädrige  Teoderlocomotiven  benutzte,  ver- 
nehte  späterhin  die  Fairlie-LocooiotivenT  hIs  ^ieh  das  Bedllrfuise  leistungsfsihigerer 
Maschinen  herausgestellt  hatt€. 

Die  vierrädrigen  Locomotiven  (Fig.  1 — B  auf  Tafel  XXVi  haben  Cytinder  von 
S*;'/ Durchmesser  und  12"  Hub,  und  ihr  Kadstand  beträgt  4' 6"  bis  5'.  Das  Gewicht 
im  Dienst  beträgt  10  Tonnen.  Ihren  Bedarf  an  Wasser  tragen  diese  Locoraotiven  in 
einem  über  dem  Kessel  liegenden  Hattelgefässe,  Der  hl^ehste  Dampftlruck  beträgt 
I6(»  Pfund.  Eine  solche  Locomotive  xog  ca.  74  Tons  Bruttogewicht  ^Maschine  inbe- 
grifleni  auf  einer  Steigung  von  1  :  85  mit  5  engl.  Meilen  Geschwindigkeit,  bei  einem 
mittleren  Kesseldruck  von   150  Pfund, 

Die  Fairlie- Locomotive  )Thc  little  Wonder^  gab  anfangs  ausgezeichnete  Er- 
folge, scheint  sieh  alier  für  die  Dauer  nicht  bewährt  zu  haben.  Der  Doppelkessel 
mit  der  gemeinschaftlichen  FeuerhUchse  in  der  Mitte,  wurde  auf  jeder  Seite  durch 
ein  Drehgestell  uiit  vier  gekuppelten  Rädern  und  je  zwei  Paar  Cyliiider  getrieben. 
Der  ganze  Kadstand  beträgt  19'  1";  der  Uadstand  bei  jedem  Drehgestell  5',  und  die 
Drehgestelle  sind  von  Mitte  zu  Mitte  14'  V  von  einander  gestellt.  Die  vier  Cylinder 
liaben  je  S'*/,ti"  Durcbmesser  und  13'"  Hub.  Der  Raddurchmesser  beträgt  T  \'\  die  Rost- 
itebe  hat  einen  Flächeninhalt  von  llD'  und  die  Heizfläche  einen  solchen  von  7300'. 


C.    Locomotiven  von  aussergewohnlicher  Banart  für  secundäre  Bahnen, 


m^mem 

I ' 

■  Wenn  es  in  fielen  Fällen  wünschenswerth  erscheint,    längere  Züge  bilden   zu 

HbSiincn,    ohne  den  Oberbau  viel  zu  belasten,    was  nur  durch  Vennehrung  der  An/.ahl 
^gekuppelter  Achsen  sich  erzielen  lässt,    so  findet  dieses  Princip  seine  Grenze  in  der, 
ftlr  »eeundäre  Eisenbahnen  besonders  bedingten  Einfachheit,  Festigkeit  und  Billigkeit. 
AOc  fUr  diesen  Zweck  bis  jetxt  gemachten  Versuche  haben   noch  keinen  dauernden 
^Erfolg  erzielt. 

H  Die  Fairlie- Doppelmaschine  mit  symmetrischen  Motorgestellen  ist  bereite?  ver- 

^ndisweise  auf  47  verschiedenen ,  meist  secundären  Eisenbahnen  in  Benutzung  ge-- 
Rtticiunen  und  die  damit  erzielten  Kesultate  haben  verschiedene  jener  Bahnen  zu  aus- 
gedehnterer Anwendung  der  genannten  I^laschine  veranlasst. 

Diese  Erfahrung  bestätigt  nicht  die  anfangs  und  auch  jetzt  noch  vielfach  ge- 

[ hegten  Befllrehtungen ,    dasi^  der  complicirtc  Mechanismus  der  Fairlie-Loeomotiven 

EiDfaebheit  und  Regelmässigkeit  des  Betriebes  beeinträchtigen  würde,    während 
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sie  auf  der  andern  Seite  darthut ,  daBs  die  Fairlie-Mai^ebiue  das  Prioeip  guter 
Teutlerloeoniotiveii  —  volle  AdhaHioii  ueben  freier  Ciir\eiibewegliehkeit,  grosses  Danipf- 
bildiingsvernjügen  und  eine  ^^-eriDge,  ganz  gleiche  Acb8enl)€lastuiig  —  vtillküniüien 
ernUlt 

Zu  den  mit  Fairlie-Masehioen  betriebeijen  Bahnen  geboren  unter  andern: 
5  Bahnen  in  nroHsln'itannien,  ^i  in  Rusdand,  2  in  Sebweden,  9  in  den  Vereinigten 
Staaten  vun  Amerika,  ü  in  Canada,  5  in  Neiiseetand,  7  io  Peru,  die  Stuatsbahnen 
in  8fliwe*leii*  (irand  Ijuxend)nrghaliti  in  Belgien,  La  Vi^ßdeehabu  in  Frankreirh,  Porto 
a  Poroa  de  Var/Jmbabri  in  Portugal,  ausserdem  Babneo  in  Mcxicu,   Braflilien  ete. 

Eine  auf  einer  normalHimrigen  Bahn  in  Sebweden  benutzte  Fairlie-Loe^mo- 
tive  ist  durch  Fig.  1 — 1  auf  Tafel  XXVI  dargef^tellt  und  zeigt  deren  Constnu'tion. 
Die  iir»brenleitung  a  b  r  d  tllhrt  den  Damjif  den  C^llnderu  zu ;  derselbe  entweicht  in 
den  Sehurnstein  durch  die  Leitung  *\fg'  Jede  dieser  Leitungen  ist  mit  einem  Zwi- 
ßchenrohr  verseben  und  dient  das  mit  *-  liezeiehnete  flir  die  i*ampfzuflibning,  und  da« 
auf  iter  Zeiebnung  mit  /  hezeicbnete  l'ür  die  AbiVibrung  dei^  Dampfes.  Damit  sieh  die 
Dampfleitung  allen  Bewegungen  der  Drehgestelle  an}»assen  kann ,  sind  beide  Zwi- 
scbeurobre  an  ihren  Faden  mit  Kugelgelenken  versehen.  Die  Kuppelungeu  der  Ma- 
schine m\A  an  die  Traversen  /,  t  befestigt. 

Die  beiden  ('entra  der  Drehgestelle  sind  durch  einen  l>esonderen  steifen  Kup- 
pelungsrahmeu,  welcher  den  Dampf kessel  und  die  Wasser-  und  Kobleubebälter  trä^, 
mit  einander  veHnindcQ  und  zwar  vermittelst  grosser,  stehender  Zapfen,  welche  auf 
der  Zeichnung  mit  u,  o  bezeicbnet  sind.  Dieser  Tragrahmen  bildet  daher,  beim  Dureb- 
fabren  einer  Curve,  eine  durch  die  Centra  der  Drehgestelle  gelegte  Sehne  des  Kreis- 
htjgens,  während  jedes  der  articulirten  Motorgestelle  sich  so  zwischen  die  Schienen- 
stränge einstellen  kann,  als  ob  es  unalibängig  vun  andern  allein  laufen  würde. 

Um  den  Einfluss,  welchen  der  erwähnte  Kuppeln iigsrabmen  auf  den  Maschinen- 
gang  in  schärfen  Curven  ausübt,  bestimmen  zu  können,  denke  man  sieh  vorerst  eine 
eintache,  den  Bogen  rasch  durchlaufende  Tenderlocumutive,  welche  im  Bebarrnngg- 
ver mögen  besonders  das  Bestreben  hat,  in  der  Richtung  der  Tangente  an  dem  Kreis 
geradlinig  furtzuscbreiten.  Wenn  nun  bei  einer  gewissen  Grösse  der  Fahrgeseb windig- 
keit die  Centrifugalkraft  gleich  gross  wie  die,  durch  die  Adhäsion  bedingte  Zugkraft  der 
Maschine  ist,  so  hat  letztere  die  Tendenz,  die  Curvenbahn  mit  einer  Kraft  zu  verlas- 
sen, deren  liichtungslinie  den  durch  die  beiden  Seitenkräfte  gebildeten  Winkel  halbirt. 
Werden  aber  die  Ik-ntra  zweier  solcher  Maschinen,  wie  bei  der  Fai  rlie-Locomotive, 
mittelst  eines  Kuppelungsrahmens  verbunden,  und  arbeiten  ferner  beide  Motorgruppen 
mit  gleich  grossen  Zugkräften,  welche  zusammen  die  Zugwidcrstände  bewältigen,  so 
werden  durch  den  innerhalb  der  Curvc  liegenden  Verbindimgsrahmen  beide  Maschinen- 
gestelle beslamlig  vom  äusseren  Scliienenstrangc  abgezogen,  und  ist  hierin  die  ge- 
ringe Curvenreibung  und   Bandageuabnutzung  der  Fairlie-Maschine  begründet.       ■ 

Die  Fairlie-Maschiueii  sind  oftnmls  mit  zwei  zusammcngckuppelten  Tcnder- 
lacomotiven  verglichen  und  ihnen ,  mit  entschiedenem  Unrecht ,  in  den  Leistungen 
gleiehgestellt,  denn  ausser  der  erwähnten  Cnrvenbeweglicbkeit  und  des  grossen  Danipf- 
entwickelungsvcrmugens  arbeitet  die  Fai rlie- Doppelmaschine  mit  absolut  gleicher 
Kraft,  da  beide  Motoren  von  demselben  Kessel  gespeist  werden,  und  ist  solclie  Gleich- 
heit der  Arbeitsleistung  von  zwei  getrennt  bedienten  Tendermascbinen  nicht  zu  er- 
reichen. Auch  haben  zwei  Tendermaschinen  den  iikonomiscben  Nacbtheil,  dasg  sie 
doppeltes  Bedienungspersonal  erfordern,  während  zur  Bedieuuug  der  Fairlie^ 
Doppehuascbiue  einfaches  Personal  genllgt. 


II.   Srcundare  Bahnen  mit  normaler  und  schmaler  Spur  etc. 
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Fairlie  betont  ferner,  dass  der  longitudinale  Schwerpunkt  seiner  Maschine 
in  der  Daplex-Feaerbttchse  liegt,  d.  h.  im  Centram  der  Maschine  oder  genau  in  der 
Mitte  der  Sehne,  welche  Tragrahmen  und  Generator  in  einer  Curve  bilden  und  deren 
Pfeilhöhe  gewissermaassen  den  Sicherheitsmodul  während  der  Curvenfahrt  ausdrückt. 
Je  stärker  die  Bahnkrümmnng  ist,  desto  länger  wird  dieser  Pfeil  und  desto  mehr  wird 
der  Maschinenschwerpnnkt  vom  Bogen  ab  gegen  den  Mittelpunkt  des  Kreisbogens 
gerttckt.  Dieser  Vorgang  wird  in  drastischer  Weise  durch  eine  vollständige  Kreis- 
bahn illnstrirt,  in  welche  der  Kuppelungsrahmen  als  Durchmesser  gelegt  ist  (mit  der 
Feuerbtichse  im  Mittelpunkt] ,  während  die  beidseitigen  Motorgestelle  auf  der  Kreis- 
peripherie die  Centralbewegung  ausführen.  Die  sich  balancirenden  Drehgestelle  roti- 
len  hierbei  wie  die  Schwungkugeln  eines  Watt 'sehen  Regulators,  und  so  lange  sie 
dorch  den  Kuppelungsrahmen  verbunden  bleiben,  muss  bei  jeder  Rotationsgeschwin- 
digkeit die  Centralbewegung  ungestört  von  statten  gehen. 

Folgendes  sind  die  Constructionsverhältnisse  einiger  im  Betriebe  stehender 
Fai  r  11  e  -  Maschinen : 


Cylinder 


J 


Name  der  Bahn  und  Spurweite. 


Ö  s 
Meier. 


Meter. 


R&der 


Q   6 
Meter. 


Ohm 

H   ®  'S 

•S  *^ 

QMeter. 


Liter. 


Kilogr. 


9 

O   6 


Tonn 


SS 

H 
Kilogr. 


Festiniogbahn,  (Wales) üm,507 

PatiUoBbahn,  (Peru) 0",762 

Dnnedin  and  Port  Cbalmersbahn, 

(Neu-Seeland) ln»,067 

Livnybahn,  (Rnssland) 1^,067 

Toronto,  Grey  und  Brucebabn,  (Ca- 

nmda) J",067 

Mexicanische  Bahn,     (Vera -Cruz- 
Mexico)      \   .    .  l'n,435 

Iqoiquebabn,  (Peru) 1">,435 

fiolivarbahn,  (Venezuela) 0°i,915 

NaMJO    und   OscarsbaUmbahn, 

(Scbweden) lo»,435 

Barry  Port  und  Gwendreathbahn, 

(Wales) lni,435 

Gkand  Luxembourgbahn,  (Belgien)  1"^, 43 5 
Tamboff-Saratoffbahn,  (Russland)  ln>,524 

Grosse  Sttd-  Westbahn,  (Irland)    .  1«,600 

Porto   &   PoYoa    de  Varzimbahn, 
(Portagal) ün»,900 


0,208 
0,254 

0,254 
0,336 

0,292 

0,381 
0,3S1 
0,337 

0,254 

0,254 
0,381 
0,381 

0,381 
0,254 


0,330 
0,458 

0,458 
0,458 

0,458 

D,560 
0,560 
0,458 

0,458 

0,458 
0,560 
0,508 

0,508 


0,458 


0,712 
0,990 

1,144 
0,990 

0,990 

1,067 
1,067 
0,990 

1,067 

1,067 

1,067 

1,067 

il,714 

f0,890 

0,990 


67,8 


77 
123 

89,3 

156,7 
156,7 
123 

77,3 

77,3 
156,7 
151 

68,5 


79 


3,635 
3,635 

3,635 
5,680 

6,360 

10,000 

10,000 

6,588 

3,180 

3,180 
10,000 

8,178 

3,635 


3,635 


1,016 
800 

860 
2,000 

1,500 

2,000 
2,000 
1,500 

1,016 

1,016 
1,524 
2,000 

1,524 
1,016 


19,5 
26 

26 
46 

34  ^ 

59 
59 
45 

28 

28 
59 
56 

35,8 


28 


2,810 
4,180 

3,620 
7,340 

5,530 

10,690 

10,690 

7,350 

4,000 

4,000 

10,690 

9,700 

3,020 


4,180 


*2  1 

Die  Grösse  der  tangentialen  Zugkräfte  ist  nach  Formel  —jy-  berechnet,  wobei 

die  mittlere,  effective  Cylinderdampfspannung  (p)  zu  7  Kilogr.  angenommen  ist. 

Schliesslich  geben  wir  in  Folgendem  einige  Erfahriingsresultate  über  die 
Fairlie-Maschine^  welche  den  Berichten  der  betreffenden  Verwaltungen  entnom- 
men sind.  . 

1.  Festiniogbahn y  (Wales).  Spurweite  0"*,597.  Maximalsteigung  12,5 %o- 
Minimalcurvenradius  35  Meter.  Die  erste  Fairlie-Maschine  für  diese  Bahn  wurde  im 
Jahre  1S69  beschafft,  gegenwärtig  verkehren  daselbst  zwei  Maschinen  dieses  Systems 
TOD  je  19,5  und  21  Tonnen  Gewicht  im  dienstfähigen  Zustande.   Nach  den  Angaben  des 
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Betriebsdirectors.  C.  E*  Hpooner,  ergiebt  sieh  bei  der  Fair  He -Maschine  ein  Koh- 
lenverhraiicb  von  i>/28  Kilogr.  pro  Tonnenkilometer;  bei  den  gewöhnlichen  zweiach- 
sigen Locomotiven  der  Festiniogbahn  dagegen  ein  solcher  von  0,H57  Kilogr.  Die  Dop- 
pelmaAchinen  würden  demnach  mit  einer  KohlenerRparniss  von  dnrchschnitüich  circa 
'2*2%  gegenüber  den  anderen  Mascliinen  arbeiten.  Die  ReparaturkoRten  einer  Fairlie- 
Maschine  sind  oacb  derselben  Quelle  kleiner,  als  die  von  zwei  vierrädrigen  Maschinen 
von  ziisanimen  der  gleichen  Zugkraft, 

2.  Kaiser  1.  Livny  Schmalspurbahn,  Russland).  Spurweite  1"',067. 
Masimalsteigung  12,5  %(,,  Mininjal-Cnrvenradius  200'".  Auf  dieser  Bahn  verkehren 
5  Fairlir-Maschinen  von  je  35  Tonn.  Leergewicht  und  4(i  Tonn,  ausgerüstet.  Nach 
dem  Bericht  des  Uirectionssecretärs,  Ladislas  de  Khipffel,  beträgt  das  Gewicht 
der  schweren  Güterzüge  350  Tonnen  in  hi)  Wagen  wTJVon  242  Tonnen  Nutzlast!  und 
diese  Last  wird  von  einer  Fairlie-Maschine  mit  U\  Kim  Geschwindigkeit  pro  Stunde 
und  einem  kilometrischen  Consum  von  U9  Cbkf*  Brennholz  bewältigt.  Bei  Erprobung 
der  Maxiraalzugkraft  der  Fairlie-Maschine  befi'trderte  dieselbe  auf  der  S  Kilom.  lan- 
gen Rampe  von  12,5%^,  mit  lOKiioiii,  Fahrgcseh  windigkeit  410  IV^nnen  Brutto  in  6! 
Wagen,  welche,  exelusive  Maschine,  eine  Zuglänge  von  273  Meter  ausmachten.  lEs  ist 
dies  ohne  Zweifel  die  grösste  dynamische  Arbeit,  welche  jemals  von  einem  einzigen  Motor 
auf  schmalspuriger  Bahn  ausgeübt  worden  ist.  Dieser  Leistung  entsprechen  500  Pferde- 
krafte  und  bei  mittlerem  Dienstgewicht  resultirt  ein  Adhäsionscoefficient  von  ca.   Vv) 

3.  Mexicaniache  Bahn,  Vera  Cruz-Mexico),  Hpui*u^eite  1°',435.  Ma- 
ximalsteigung 40  7o(»*  Minimal-Cnrvenradius  lOi»'".  Der  regelmässige  Betrieb  dieser 
äusserst  schwierigen  Gebirgsbahn,  welche  eine  2t  Kilom.  lange  Kampe  von  40  7o# 
(stellenweise  45^,t,o  Steigungen  in  Curveu  von  100™  Radius  aufweist,  geschieht  zur  Zeit 
mittelst  25  Fairlie-Maschinen  von  50—62  Tonnen  Maximalgewicht,  entsprechend 
ca.  50  Tonneu  Adhäsionsgewicht  bei  leeren  Wasserkasten,  Ferner  werden  einige  ge- 
wöhnliche dreilacb  gekuppelte  amerikanische  Locomotiven  verwendet,  welche  voll- 
ständig ausgerüstet  40  Tonnen  w^iegen. 

Laut  Rapport  des  Betriebsdircctors,  Th.  Braniff,  bewältigt  die  Fairlie-Ma- 
schine beim  ungünstigsten  Schienenzustande  [bei  Nebelwetter)  hergwärts  t>5  bis  70 
Tonnen,  bei  trockenen  Schienen  117  Tonnen  Brutto;  während  die  amerikanischen 
Maschinen  nur  41  Tonnen,  beziehungsweise  80  Tonnen  zielien  können.  Die  Zugkraft- 
kosten  pro  Tonnenkibaieter  sind  bei  der  Fairlie-Maschine  kaum  halb  so  groas,  als 
bei  den  gewöhnlichen  Maschinen.  BetrelTend  die  grosse  Curven f ah igkeit  derFairlie- 
Maschinen  wird  erwähnt,  das»  dieselben,  wahrend  des  Ausbaus  des  Tunnels,  proviso- 
rische Gleise  von  nur  46™  Curvenradius  befahren  haben.  Bei  der  Bahnunterhaltnng 
ergab  sich  hei  denjenigen  Scctionen.  wo  Fairlie 'Maschinen  verkehrten,  eine  Erspar- 
niss  von  50^  gegenüber  den  anderen,  mit  gewöhnlichen  Locomotiven  befahrenen 
Strecken. 

4.  Nassjö  und  Oscarshaümbahn,  (Schweden).  Spurweite  1"'3435  ,Ma- 
ximalsteignng  16,06";^,.     Minimal-Curvenradins  30(r". 

Die  erste  Fairlie-Masehinc  kam  im  Jahre  1870  auf  die  Bahn;  seither  sind 
vom  Hause  Sharp,  Stewart  &Co.  in  Manchester  fünf  gleiche  Maschinen  abge- 
liefert worden.  Diese  JLischinen  von  2S  Tonnen  Gewicht  bewältigen  auf  der  3,2 
Kilom,  langen  Maxirnalstcigung  von  lt>,ßOV(MJ  ^^-  dreissig  gewöhnliche,  beladene  Gü- 
terwagen. Der  Bericht  des  Oberingenieurs  Richard  Gardner,  verbreitet  sieh  iin 
Besonderen  ttbcr  die  auftallend  geringe  Inanspruchnahntc  des  Bahnoberbaues  seitens 
der  Fairlie-Maschine.     Bei  Schienen  von  nur  22^5  Kilogr    pro  laufenden  Meter  tmd 
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in  den  Carveu  von  30(*™  Radias  siod,  trotz  dea  bedeotcndeü  Verkehrs,  die  Re[>araturen 
der  Liüie  kaum  der  Rede  werth.  Bei  Verwendung  einer  dreifacli  gekuppelten  Tender- 
masebiue  aber  mussten  die  in  Krümmnugen  gelegeneo  Sehienenstränge  mit  einer  dop- 
pelten Anzahl  Nägel  befeHtigt  werden. 

5.  Dunedin  und  Port  Chalmersbabn,  (Neuseeland).  Spurweite  l"\067. 
Maxioiabteigung  i^^%i)  Miiiinial-Cnrvenradius  150'"  Die  SehtnalspTirbahu  dient  dem 
Personen-  und  Güten'erkebr.  nnd  säoimtHehes  Kollraaterial  ist  nach  den  Plänen  Fair- 
lie's  cou^truirt  worden.  Der  Banunternebmer  li,  Oliver  und  Masehinennieister  (i, 
Arnos  in  Dunedin  sprechen  Bieh  Huseerst  günstig  über  Disposition  nnd  Leistung  der 
Maschinen  aus.  Probeweise  beförderte  eine  Lokomotive  von  2(i  Tonnen  Dienstgewicht 
mit  Leichtigkeit  auf  t8%(,  Steigung  Ui  Guterwagen  mit  ea.  1 00  Tonnen  Nettolaat,  nebat 
7  gefüllten  Personenwagen  und  einem  Oepäck wagen.  Die  1H  Kilom.  lange  Habn  liegt, 
mit  AuBnabme  einer  kurzen  (geraden  V'on  400  Meter,  in  coutinuirüehen  Curven,  deren 
Halbmesser  von  150— 2ü(J  Meter  variiren.  DcHsen  ungeachtet  fahren  die  Fairlie* 
Masehitieu  bei  vollkommen  ruhigem  Gange  mit  Geschwindigkeiten  von  50— 5H  Kiloin. 
pro  Stunde. 

6.  Toronto.  Grey  and  Brucebahn,  ;Cänada]  Spurweite  l"',ori7.  Maxi- 
malsteigung  Ui,6ß*^;,(j,  Minimal-Curvenradius  150  Meter.  Die  canadischen  Sdimal- 
spurliuhnen  zeichnen  sich  durch  grosse  Oeeonomie  der  Anhige  aus.  So  hat  thatsäehlieh 
der  Babukilometer  der  Ijinien  von  Toronto  nach  Grey.  nnd  Bruce  nach  Nipissing  vrm 
1"*,0H7  Spurweite  nur  11,000  Fres.  excl.  Betriebsmittel ;  gekostet.  Die  Fairlie- 
Maschinen  wurden  von  der  Avonside  Engine  Company  in  Bristol  gebaut  und  haben, 
Vollständig  ausgerüstet,  ein  Gevricht  von  M  Tonnen.  Betreffend  diese  Maschinen 
sehreibt  Oheringenieur  Ed.  Wragge  in  Toronto:  Die  normale  Belastung  der  Zöge, 
welche  mittelst  einer  Fairlie -Maschine  auf  Steigungen  von  IO,Ö6%^j  bewältigt  wer- 
den, beträgt  210  Tonnen  Brutto,  bestehend  in  15  Guterwagen  und  einem  Gepäck- 
wagen, Beim  Schneebruch,  welcher  auf  den  canadischen  Bahnen  eine  Rolle  spielt, 
haben  sich  die  Maschinen  vortreftlich  bewährt;  Schneewehen  von  D", 5  Tiefe  sind  mit 

Kilometer  Geschwindigkeit  durchfahren  worden. 

7.  Porto  k  Povoa  de  Varzimbahn,   /Portugal),     Spurweite  O'";900,   Masi- 
"ÖKilsteigung  24%^^,  Minimal-Curvenradius  138  Meter.     Von  den  28  Kilom.  Bahnlänge 

haben  21  Kilom.  folgende  Steignngsverhältnisse :  3  Kilom.  =^  10<%q»  4  Kilom.  ^=  15"/ooj 
b  Kilora.  =r  2ö^|^^^^  Und  f»  Kilom.  -^  24%o  Die  Länge  der  Curven  ist  4 »5  Kilom. 
mit  folgenden  Krümmnngsverhultnissen :  1  Kilom.  =  IHS— 200  Met.,  2  Kilom.  = 
200-300  Met.  und  1,5  Kilom.  «her  HtKJ  Met.  Radim?.  Die  Schienen  wiegen  2ü  Ki- 
logramm pro  laufenden  Meter,  haben  eine  Länge  von  sieben  Meter  und  liegen  auf 
neun  Querschwellen.  Der  Betriebsdirector  der  Bahn,  de  Oliveira  Martins  in 
Porto,  berichtet,  dass  die  Fairlie -Maschinen  im  Durchschnitt  je  90  Ktimn.  pro  Tag 
zurücklegen.  Die  Züge  von  je  70  Tonnen  BnUtu,  in  der  Regel  aus  sechs  Personen- 
wagen, zwei  Gepäckwagen  und  vier  Güterwagen  bestehend,  werden  mit  einer  durch* 
schnittlichen  Geschwindigkeit  von  25  Kilom.  pro  Zeitstunde  und  einem  kilometrlscheu 
Kohlenconsum  von  r»,t>  Kilogr.  befördert.  Versuchsweise  hat  eine  Fu irlie-Maschine 
150  Tonnen  Brutto  (18  Uberfllllte  Personenwagen  und  2  Gepäckwagen)  mit  2ü  Kilora. 
Geschwindigkeit  bergwärts  gezogen ,  ohne  dass  während  dieser  Leistung  das  Ma.xi- 
mura  der  Zugkraft  ausgeübt  wurde.  Die  Maschinen  reparaturkosten  waren  bis  jetzt  ganz 
anbedeutend,  währeml  der  äusserst  stabile  Bau  und  der  dadurch  erzielte  ruhige  Gang 
der  Maschinen  den  günstigsten  Einfluss  auf  die  Bahnnnterhaltung  ausübt. 

Grosse  llotlnungen  hatte  man    auf  die  Rarschaertsche  Locomotive   gesetzt. 
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Bei  der  Consti'action  dieser  Maschine  wird  bekanntlich  eine  ungefähr  in  der  Mitte 
des  Rühmens  liegende  Hlindaehse  von  den  Triebstangen,  in  gewöhnlicher  Weise,  in 
drehende  Bewegung  gesetzt.  Die  eigentlichen  Achsen  befinden  sich  an  zwei  Dreh- 
schemelu,  zu  jeder  Seite  der  Blindachse,  und  sind  an  jedem  Drehsebemel  flir  sich 
verkupi)elt.  Sie  werden  von  der  Blindachse  uoigedreht,  indem  dieselbe  verkröpft  ist, 
und  ebenso  die  nächste  Kadacbse  an  jedem  Drehgestell,  indem  diese  Achsen  mittelst  -m 
Bleuelstangen  an  Kugellagernt  verbunden  sind.  So  weit  eine  Lösung  des  schwierigeü  m^ 
Problems  der  vollständigen  Lenkbarkeit  bei  vielen  Achsen  möglieh  ist,  wird  dieselbe 
durch  diese  Constniction  erreicht  Einfach  kann  sie  aber  keiuenfalls  genannt  wer* 
den,  und  nur  in  wenigen  Fällen  wird  es  billiger  sein,  solche  Maschinen  zu  bauen 
und  auf  die  Daner  zu  onterhalten,  als  die  zu  starken  Curven  zu  beseitigen.  In  jenen 
wenigen  besonderen  Fällen  ist  es  dann  aber  auch  möglich  und  auch  räthlich,  ent- 
weder eine  sehmale  Sj>urweite  zu  wählen  oder  eines  der  bereits  bewährten  ausser- 
ordentlichen  Bahnsysteme  anzuwenden. 

Zu  den   erfolgreichen,   aus^ergewöhn liehen  Locomotivconstmctionen   gehört    in 
erster  lleihe  jene  Locomotive,  deren  Construction  die  in  unseren  GrnndzUgeu  gegebe- 
nen Bedingungen  der  Bahnen  II  erfüllt  und  v?elche  als  zw^eckentsprechend  erprobt  ist, 
nämlich:    die  Cttuu dusche  Schlepplocomoti ve.     Die  Construction  derselben  ge- 
schab in  Folge  der  durcli  den   hochverdienten  Geh.  Oberhaurath   Hart  wich   veran-  ^ 
lassten  Preiaaussebreibung  der  Rheinischen  Bahn.'*'}     Wie  aus  der  Abbildung  Fig.  tfl 
bis  Hl  iuif  Tafel  XXIV   zu  ersehen,    ist  diese  Oonstruction.    sowohl   bei  vierrädrigen" 
Tendermaschinen    als  auch  bei  sechsradrigen  Loconiotiven  imt  besonderem  Tender  in 
Ausftihrung  gekommen.    Die  Bewegung  wird  von  der  Triehstange  anf  die  Trieb-  und 
Klippclachsen  mittelst  Frictionsräder  übersetzt,    indem   sicli  libcr  jeder  von  den  zwei 
oder  drei  Ach.scn   ilcr  Locomotive  eine  Art  Blindachse   befindet,    welche  eine   kleine 
auf  die  Bandage  gedrückte  Stahlscheitie  trügt.     Diese  oberen  Achsen  sind  verkuppelt, 
und   es  wird  jede  der  oberen  Achsen  von  oben  ,   und  jede  der  unteren  von  unten 
mittelst  einer   Feder  getragen-     Auf  diese   Art    wird    eine   langsamere  Drehung   der^H 
Kader  bewirkt,  wodurch  in  demselben  Maasse  die  Zugkrait  vervielfacht  erscheint        ™ 

Eine  ganz  llhnliche  Einrichtung   betindet  sich   an   dem   zweiachsigen   Tender, 
welcher  ebeiifalls  mit   zwei  l'vlindcrn    verseben   ist.     Ein   besonderer  Kegulator   ver-, 
hindert  die  Ueberschrcitung  der  vorgeschriebenen  Maxinmlgesebwindigkcit, 

Die  Hanj^t^angabcn  dieser  Locomotiven ,    wie   sie   in  Mödling  ausgetlihrt,    sindj 
wie  folgt: 

V  i  e  I"  r  ä  d  r  i  g  e  M  a  s  c  h  i  n  e : 

Gesamrate  Heizfläche. 38D^,77 

Rostfliiche 0  -  ,56 

Wasserkasteninhnlt 2*=^'",6 

Kohlenraum  ,..,..,... 0  -  ,81 

Cylinder-Dnrchmesser 0'^j29 

Kolbenbub     ,,..... 0"',425 

Triebrad-Durchmesser ()™.4<) 

Laufrad- Durchmesser  .,.........,,     l^^^O 

Uadstand 2"-, 320 


'0';  VergL  di«  Preiaau^abe  der  Rheinischen  Bahn  flir  Jie  beste  Conatmction  einer  Loc 
nioHve  für  <1pii  Butrii'b  von  SecundärctseabiihueD.  mit  einer  MaximiilgeacbM'indigkeit  von  40  Minu- 
ten pro  deutsche  Meile  im  Orgftn  iS72^  i\.  Heft. 


II.   Secundäre  Bahnen  mit  norhaler  und  schmaler  Spur  etc. 

Effective  Dampfspannung 9  Atm. 

Dorchmesser  des  cylindriscben  Kessels O'^^SOO 

Länge  des  Kessels 2"»835 

Anzahl  der  Siederohre 88  Stck. 

Länge  derselben 2",820 

Durchmesser  derselben  aussen 0°,045 

Heizfläche  der  Siederohre 35D"",87 

Desgleichen  der  Feuerkiste 2-, 9 

Grösste  Länge  der  Maschine 6"»,  960 

Grösste  Breite  derselben 2"",815 

Grösste  Höhe  derselben 3«»,500 

Gewicht  der  leeren  Maschine 17000  Klgr. 

Desgleichen  im  Dienst 22000     - 

Belastung  der  I.  Achse  .    .    .  ' 11000     - 

-  IL      -      11000     - 

Leistung  auf  horizontaler  Bahn 640000   - 

Sechsrädrige  Maschine: 

Totale  Heizfläche 80D°»,26 

Rostfläche 1   -,231 

Cylinder-Durchmesser 0°,300 

Kolbenhub 0™,425 

Triebrollen-Durchmesser 0",400 

Laufrad 1«,000 

Aeusserster  Radstand 2™,  800 

Efiective  Dampfspannung 10  Atm. 

Durchmesser  des  cylindriscben  Kessels 1°,150 

Länge  desselben 3",540 

Anzahl  der  Siederohre 130  Stck. 

Länge  derselben 3"»,500 

Durchmesser  derselben  aussen 0"»,052 

Heizfläche  derselben 74D°»,16 

Heizfläche  der  Feuerkiste 6-, 10       , 

Grösste  Länge  der  Maschine 7",300 

Grösste  Breite  derselben 2",700 

Grösste  Höhe  derselben 4»,  136 

Gewicht  der  Maschine 24,150  Klgr. 

Gewicht  derselben  im  Dienste 26,400    - 

Gewicht  der     I.  Achse 8,800    - 

Gewicht  der    IL       -      8,800    - 

Gewicht  der  HI.       -       8,800    - 

Tender: 

Wasserinhalt 5*^^" 

Brennstofl^raum 3  -  ,5 

Cylinder-Durchmesser 0™,240 

Hub 0",425 

Triebrollen-Durchmesser 0",400 
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Laafrad-Darchmesser 1",000   ^ 

Gewicht  voll 17,600  Klgr. 

Gewicht  der   I.  Achse 8,800    - 

Gewicht  der  11.      -        8,800    - 

Radstand 'l»,800 

Grösste  Länge 5-,610 

Grösste  Breite 2»,650 

Die  theoretische  Maximalzugkraft  Z,  welche  eine  der  obigen  ähnliche,  abe^ 
gewöhnliche  dreiachsige  Locomotiye  aasttben  könnte,  berechnet  sich  zu: 

Z  =  0.65  .  "  ■  '■"'J''  ''•'  =  2567,<  Kilogr. 

2567  4  ^_ 

Auf  einer  Steigung  von  20""  könnte  daher  eine  Brnttolast  von  — ^^  =  102,^3 

Tonnen  gezogen  werden.  Zieht  man  von  diesem  Betrage  das  Locomotivgewicht  mL  i 
26,4  Tonnen  und  das  Gewicht  eines  entsprechenden  gewöhnlichen  Tenders  mit  1^-^ 
Tonnen  ab,  so  bekommt  man  eine  Nutzleistung  von  62,3  Tonnen,  d.  h.  eine  solch^E 
Locomotive  wUrde  etwa  vier  beladene  Güterwagen  ä  zehn  Tonnen  schleppen. 

Bei  der  Grund'schen  Locomotive  wird  sich  erstens  die  Zahl  Z  im  Verhält.— 
niss  der  Triebrollen  zum  Laufrad  vergrössem,  so  dass  wir  ftlr  diese  Locomotive  er — 
halten : 

Z,  =  Z.^  =  6418,5  Kilogr. 

4 

Dann  ist  aber  ftir  den  Motortender  ganz  ähnlich: 

lÖ       Ar^r.        10.1,03.27.42,5  ,,,^noiri 

Z^=  —  .  0,55 ^~\^ =  4097,3  Kilogr. 

Somit  beträgt  die  ganze  Zugkraft  in  unserem  Falle: 

Z.  +  Z„  =  10515,8  Kilogramm. 

10515  8 
Auf  einer  Steigung  von  20""  könnte  daher  eine  Bruttolast  von  — ^^-^  =  262,9 

Tonnen  geschleppt  werden.  Ziehen  wir  von  diesem  Betrage  das  Gewicht  der  Loco- 
motive und  des  Tenders  ab,  so  bekommen  wir  eine  Nutzleistung  von  218,9  Tonnen. 
Eine  solche  Locomotive  wUrde  unter  diesen  Umständen  daher  14  bis  15  beladene 
Gütenvagen  k  10  Tonnen  Ladung  schleppen,  d.  h.  mehr  als  3\2iual  so  viel  wie  eine 
gewöhnliche  GUterzugmaschine  mit  drei  gekuppelten  Achsen.  Diese  Berechnung  zeigt 
deutlich,  was  man  von  der  Grund 'sehen  Locomotive  für  Sehleppbahnen  zu  erwar- 
ten hat. 

Nach  der  Definition  der  Bahnen  in  Abtheilung  II  ist  diese  Locomotive  selbst- 
verständlich nur  t^r  Normalspur  gebaut,  könnte  aber  ebenso  gut  für  schmale  Spur 
Anwendung  finden. 

$  7.  Wagen.  —  Die  Construetion  der  Wagen  flir  secundäre  Bahnen  ist  zwar 
noch  nicht  in  dem  Maasse  vorgesehritten,  als  diejenige  der  Wagen  ftlr  Hauptbahnen, 
durch  die  Erfahrung  ist  aber  bereits  erwiesen,  dass  sich  bei  jeder  Spurweite  ein  vor- 
theilhaftes  Kollmaterial  herstellen  lässt.  Die  Ausnutzung  des  Raumes  erfordert  oft 
Einschränkungen  in  Bezug  auf  die  Bequemlichkeit  der  Iteisenden,  und  bei  Güter- 
wagen wird,  volle  Beladung  und  die  gleiche  Festigkeit  vorausgesetzt,  das  Verhältniss 
der  todten  Last  xur  Nutzlast  desto  ungtinstiger  werden,  je  schmaler  die  Spur  ist. 


'  InH^i 
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JkMdetetmts  lameu  sich  aber  kleinere  Wagen  besser  ausüEtzen.  Die  geringere  Ge- 
sell i^indigkeit  erlaubt  auch  einen  geriogeren  StabilitUtswiukel.  Die  Erfordernisse  der 
LTeberladung  zwischen  Bahnen  von  verschiedenen  Spurweiten  bringen  bei  sehmalspu- 
rig^n  Bahnen  besondere  Constructionen  mit  sich. 

•'Bahnen  11:  Wagen,  welche  bestimmt  sind^  auch  auf  Hauptbahnen  Uber- 
zagrehen,  unterliegen  den  für  diese  Bahnen  bestehenden  Bestinimungen, 

Die  nicht  fltr  die  Hauptbahnen  zu  benutzenden  Betriebi5mittel  sind  jederzeit  so 
211  construiren,  dass  sie  mit  den  Wagen  der  Hauptbahnen  verbunden,  bewegt  werden 
kÖDuen. 

Bei  den  nicht  auf  Hauptbahnen  Übergehenden  Wagen  können  bewegliche 
Achsen  mit  festen  Rädern,  oder  Achsen  mit  je  ein  oder  zwei  beweglichen  Kadern 
angeordnet  werden.  Auch  können  Achsen,  welche  sich  in  der  Horizontale  um  einen 
Drehpunkt  bewegen  und  sich  nach  den  Kiidien  stellen,  Anwendung  finden.« 


eBahnen  HI:  Fis  empfiehlt  sich,  das  Sy&tem  der  Personen  wagen  dem  der  Gilter- 
wmgeii  nach  Rad.stand,  Breite  und  Höhe  so  auKupas^en,  dass  derön  Behandhmg  auf  den 
Bahnhöfen  keine  Schwierigkeiten  verursacht  oder  besondere  Vorkehrungen  erfordert. 

Wagen  mit  drei  Coiip^s  und  zwei  Achsen  oder  Wagen  amerikautschen  ^fystems  em- 

^  '  (BeaierkuDgen  der  Grandzüge.j 


Bezüglich  der  Dimensionen  solcher  Wagen  sind  folgende  Bestimmungen  der 
tmodztige  maassgebend: 


pftckwagen  dürfen  höchstens  folgeade  Dimensionen  liaben  : 

In  den  Tritten  und  allen  vori^p ringenden  festen  Theilen  von  ^"'.SOO  über  Schienen- 
oberkinle  aufwärts*  nicht  o^ehr   als  :i"',15{K     Zwi-scheu  den  äusseren  Ktisten wanden,    hofern 
ilie    Wagen  Thüren  an  den  Längsseiten   haben,    welche    nicht    nJHchenartig   eingehaut   sind, 
-     nicht  mehr  als  2'",62D. 

H  Sind  keine  oder  nur  nischenartig  eingebaute  Thiiren  an  den  Läng9*ieiten  angebracht, 

^10  iat  die  Breite  zwiselien  den  äusHeren  Kaütenwamleii  bis  2°';!HJ0,  und  sofern  weiter  vor- 
Jipriiigende  Theile  vermieden  und  die  beweglichen  Fenster  an  den  Längsiseiten  so  eingerich- 
tet mnd,  d&üj  ein  Hinausstecken  des  Kopfes  nicht  nulglich  ist,  biö  höchj^^tena  3*^,150  zulässig. 
Güterwagen  dürfen,  mit  Einsehluäs  der  Sehiehethfiren,  Tritte  und  vorsprin^^enden 
Theile,  bis  zur  Hohe  von  l^'ySöO  über  den  Schienen,  im  belasteten  Zustande  gemessen, 
die    Breite  von  2™,ilöO  nicht  übersehn^iten. 

Im  Uebrigen  müssen  die  Abmessungen  der  unteren  Theile  gegen  das  Normalprofil 
iös  Hebten  Raumes  einen  Spielraum  von  mindestens  oU'""^  gewähren.  In  grösserer  Höhe  als 
l**;  300  dürfen  die  vorspringenden  Theile  die  Breite  von  3"*  nicht  überschreiten. 

Für  Wagen,    welche  für  den    ausschliesslichen  Betrieb   f*pecieller  Strecken   bestimmt 

iiiid,   sind  Abweichungen    zulässig.     Bei  Wagen,    auf   welchen   sich    ein  Aufbau    befindet, 

^ darf  dieser  in  seinem  höchsten  Punkte  nicht  mehr  als  4™, 570  über  den  Schienen  hoch  sein. 

Der  Tritt  des  Schafinersitzes  darf  nicht  höber  als  2^ySM  über   den   Schienen    Imch 

•ei».    Die  tiefsten  Punkte  der  Wagenconstructionstheile  sollen  mindestens   l^O^""'  über  Ober- 

ktote  der  Schienen  liegen. 

Bahnen  11:     Für  Abtheilung  1    wie  vorstehend  ad  I. 

Für  Ahtheilung  2  wird  die  gri'tsste  Breite  und  Höhe  der  Wagen  nach  Maassgabe 
der  Localitäten  festgestellt,  ^*elehe  die  Bahn  berührt  wie  z.  B.  bestehende  Strassen,  Thore 
etc,).  Die  für  die  Wagen  der  Hauptbahnen  festgestellten  Dimensionen  dürfen  nicht  üher- 
•chritten  werden. 

Bahnen  Ol:  Die  Wagen  dürfen  mit  ihren  änssersten  Theibn  das  jm  Normalpro- 
ffle  des  lichten  Raumes  eingerwdinete  Ladeprofil  'Fig.,  2  n.  3,  Tafel  li    nicht  ü herschreiten. 

Unterhalb  des  *Ladeprotiles  sollen  die  änssersten  Theile  des  Wagens  überall  minde- 
stens SO*""  vom  Nonnalprofile  des  lichten  Eanmes  entfernt  bleiben. 
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§  63.     Radstand.  —  Balioen  I:     P^Ür  Bahnen,   welche  in  freier  Strecke  Tielfarl 
OurvcD    haben ,    ist    zur  Schonung  des  Materials    zu    empfehlen ,    den    festen  Radstand   d^ 
Achsen  nicht  gröBser  zu  nehmen  ala : 

3'",5l»D  bei  Ciu*ven  von  150«^  Radius* 
4m  000    _         -.  -     2ü()™ 

4",500    -         -  -     250" 

Sm^OOO    -         -  -     300** 

h^.mi}    -         -  -     400« 

Bei  Wagen   mit   mehr  als   zwei   Achsen    mnss  eine    entsprechende   VersehiebbaurktaSA 
deri^elben  angeordnet  werden.  H 

Für  die  G  fiter  wagen  wird  empfohlen,   einen  Kadstand  von   4"*  in  der  Kegel  ab  Maft,^ 
ximum  anzusehen,     und  davon  nur  bei  solchen  Wagen  abzuweichen,    welche  für  die  VetU 
düng  BpecieMer  Güter  bestimmt  sind. 

Bahnen  D:     Für  Abtheiinng   1    wie  vorstehend  ad  L 
F(lr  Abtheilung  2  der  Einrichtung  der  Betiiebsmittel  entsprechend. 
Bahneil  III:     Der  fiad.stand  der  Wagenaehsen    ist    der  Constmetion    der  Betriipl^B— 
mittel  und  der  Tracinmg  der  Bahn  entspreehend  zu  wählen.     Größöcre  feste  lladstünde  . 
4""  sollen  nicht  angewendet  werden. 

Die  übrigen  Bestimoiungen  der  »^GrundzUgew,   welche  speciell  Bezug  auf 

genconstruction  b<^ben,  lauten  wie  folgt: 

§  64.     VerscMuBB  der  Personenwagen.    —    Bahnen  L   II  u.   lU  :     Die  Tlit 

reu,  welche  sich  an  den  Läug.sseiten  der  Personenwagen  belinden,  müssen  uundestena  dof 
polte,  nur  an  dun  Aussenseiten  mit  Grilfon  versehene  Verschlussvorriehtungen  haben«  woruot 
sich  wenigstens  ein  Vorreiber  oder  Einreiber  befindet,  bei  letzterem  muss  der  Handgriff 
gleiclie  Stellung  wie  der  Kiegel  haben.  Die  Handgriffe  diener  Thürverschltisse  sind  so  An- 
zuordnen, daüJi  sie  vom  Coupe  aus  durch  das  gcMnete  Fenster  mit  der  Hand  erreicht  wer- 
den können. 

Die  Thüröffnnngon  sind  im  Innern    der  Coupes   mit  Schutzvorrichtungen   gegen   du 
Einklemmen  der  Finger  in  die  Thürfalze  zu  versehen. 

§  65.     Bozoiebnung  der  Wagen.  —  Bahnen  I.  11  u.  lU:     Jeder  Wagen 
Bezeichnungen  erhalten,   aus  welchen  zu  ersehen  ist: 
aj    die  Eisen  bahn,   zu  weicher  er  gehört; 

b)  die  Ordnungsnuiumer,    unter  welcher  er  in  den  WerkstÄtten-  und  Revisiona- 
registern  geführt  wird  ; 

c)  das  eigene  Gewicht  iucl.   Achsen  und  Kader; 
dl   die  grösste  Ladung,   mit  welcher  er  belastet  werden  darf; 
e)   das  Datum  der  letzton  Revision. 

§  60.     Achslager.      —      Bahnen    I.    II    u,    III:     Die   Achslagercoustrnction 
mdglichst  einfach  sein    und    einen  dichten  Verschluss  gegen  Staub    und  Sebmicrverluat  ge- 
währen. 

§  67.     Federn,   Zug-  iind  Stossap parate.  —  Bahnen  I:   Alle  in  fahrplannHa- 
sigen  Zügen  gellende  Wagen  solh.^n  auf  Federn  ruhen.    Personenwagen  auch  mit  elastische!« 
Zug--  und  Stossapparateu  versehen  sein.  ™ 

Bahnen  U:     Für  Personenwagen  müssen  gute,    ausreichend  elastische  Federn  and 
elastische  Zug*  und  Stossap  parate  in   Anwendung  ktmunen. 

Für  Güterwagen  ist  die  Anwendung  von  Tragfedern,   sowie  von  elastischen  Zug-  nnd_ 
8 tos sa  p  p  a  ratti  n  e m  p  f e  hie n s  we r th . 

Bahnen  HI:     Die  Personenwagen  sollen  sämmtlieh  auf  Federn  ruhen  und  mit  ela 
stiBchen  Bullern  und  Zugvorriehtungen  versehen  seiu. 

Auch  für  Güterwagen   ist    die  Anbringung  von  Tragfedern,    wenn  auch   einfachster' 
Art,  empfehlenswerth. 

§  66.     Bremsen.     —    Bahnen   1   u.   II:     Die  Wageubremsen  sollen  »0  beschafft» 
sein,   dass  mit  denselben  entweder  die  Aebsen  festgestellt,    oder  die  dem  Feststellen  gleich-^ 
kommenden  Wirkungen  erzielt  werden  können* 
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Bahnen  1:  Die  Brem»ktirbein  rnttasen  beim  Festbremsen  nacL  gleicher  Kichttiiig 
«war  rechts  gedreht  werden. 

Bahnei>  II:  Zur  Bewegung  der  Bremsen  sind  Hebel  oder  Kurbeln  anwendbar. 
Bremskurbeln  sind  allemal  rechts  zn  drehen. 

Bahnen  IIl:  Ebenso  wie  vorstehend  ad  II.  Nnr  sollen  die  tiefsten  Theile  der 
BreiEisen  jederzeit  UJü"™  über  der  Oberkaute  der  Schienen  bleiben. 

1  §  69,     Buffer.     —    Bahnen   I:     Die   horizontale  Kntfernnng   von   Butfermitte  zu 

^uflermitte  soll    l",75u  betragen. 

Die  normale  Höhe  des  Mittelpunktes  der  Buffer  liber  den  Schienen  wird  auf  l"Ji40 
festgesetzt. 

Bei  leeren  Wagen  iiät  ein  Spielraum  von  "25"'"'  über  jener  Höhe  und  für  beladene 
Waffen  von   K^O"^™  unter  derselben  gest^ittet. 

Der  Abstand  der  vorderen  BuftVHIfLcbe  von  der  Kopfsehwelle  des  Wagens  soll  bei 
völlig  zusammengedrängten  Buffern  mindestens  H70"^™  betragen ;  auch  soll  an  jeder  *Seite 
das  Wagens  die  Stos&flaclie  des^  einen  BnÖers  eben,  die  tless  anderen  gewölbt  sein,  und  zwar 
80,  dai38,  vom  Wagen  aus  gesehen,  die  Scheibe  des  linken  BulTers  eben,  die  lies  reehten 
gewölbt  Igt. 

Die  Fliehen  der  Bnfferenden  sollen  mindestens  340"""'  Durchmesser  oder  Seite  haben; 
die  Wölbung  der  abzurundenden  Fläche  soll  mindestens  25'^"*  betragen. 
Bahnen  H:      Für  Abtheilang   I   wie  vorstehend  ad  L 

Filr   Abtheilnng    2    nach    der    sunntigen    Kinriehtung   des    Betriebsmatertals    zu    be- 
gämmeii. 

Bahnen  lU :     Die  Anwendung  des  Einbuffersysteras  wird  besonders  empfohlen. 
Die  Normalhühe  der  Bulfer  ist : 

bei   1*"  Spurweite   701*'""' 
bei  0»,750  Spurweite  500"^*'^ 
tlber  Schienen  ob  er  kante. 

Der  Abstand  der  vorderen  Bufferfläche  von  der  Kopfsch welle  des  Wagens  soll  hei 
völlig  zusammengedrängten  Buffern  mindestens  300"''"  betragen, 

§  70*  —  Bahnen  1:  Die  AngriflsMche  des  nicht  angezogenen  Znghakens  soll 
von  d«n  Änasersten  Stossllilchen  der  BulFer  im  normalen  Zustande  370^"'"  entfernt  nein, 

Abweichungen  bis  zu  25"*""  über  und  unter  diesem  Maasse  sind  zulässig, 

Bahnen  11:  Da.  wo  ffir  die  Nebenbahn  besonders  constrnirte  Wagen  mit  Wagen 
^  ÜÄUptbahnen  zusaumH'u  verbunden  werden  stillen,  müssen  Vorrichtungen  getroffen  wer- 
't«n>  welche  eine  sichere  Verbindung  und  Losung,  sowie  eine  sichere  Bewegung  bei  der 
*ß8tgesetztcn  Maximalgeschwindigkeit  gost;itten. 

Bahnen  HI:  Die  Kuppelungen  und  Buffer  der  Wagen  und  Locomottveu  mtlssen  zu 
»mander  passen. 

§  71.  Nothketten.  —  Bahnen  I,  H  tu  lU:  Für  Wagen  der  secnndären  Kisen- 
°*^fteD  sind  Nothketten  nicht  erforderlieh. 


A,     Porsoiieuwngeu. 

V 

Für  die  Constructionen  der  Personenwagen  ßecuodiirer  Eisenbahnen  lassen  sich 

•ireni^r  allgemeine   Regeln  aufstellen,    als  es  bei    llaniitbahneu   der   Fall  ist. 

d&8  zu  wählende  System  anbelangt,  so  werden  Wagen  mit  einem  durchgehenden 

lg  noch  vortheilhafter  erscheinen  wie  bei  den  Hauptbahnen,    indem  viele  von  den 

H^chtheilen,    welche  sie    dort   gegenüber  dem  Coup^system  hervorrufen,    durch  das 

^en  der  Secundärbahneii  geBchwäeht  werilen.     Diese  Erfahrung  gilt  Iiesouders  in 

*^^ag  auf  Geschwindigkeit  und  Bequemliehkeit.     Aus  demselben  Grunde  werden  auch 

I  ^'G  zweistöckigen  Wagen  in  vielen  Fällen  vortbeilhuft  angewendet.     Bei  den  kleinsten 

Spurweiten  wird  man  hingegen  keines   von   den   beiden  Systemen  anwenden  können, 

^egen  der  geringen  Wagenbreite.     In  vieleti  Fällen   wird  es   für  vortheilhafter  ge- 
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halten,  Wagen  mit  sehr  vielen  Sitzen  anzuwenden,  besonders  am  das  Verfalltnias  des 
todten  zum  nlltzlicheo  Gewiclite  möglichst  herabÄndrÜcken ,  während  ee  in  anderen 
Puten  vorgezogeu  wird,  kleinere  Wagen  zn  nehmen  und  die  vorhandenen  Sitzplätze 
besser  ausÄunutzen.  Eine  grosse  Länge  der  Züge  ist  in  der  Regel  nicht  zu  beftlrch- 
ten,  indem  es  atigemein  vortheilbafter  sein  wird,  den  Lwalverkehr  mit  kürzeren  nud 
öfters  wiederholten  Zügen  zu  liewältigeu  und  weil  die  Fahrgeschwindigkeit  eine  ge- 
ringere ist.  Es  lässt  sich  aber  selbst  in  diesem  Falle  keine  Regel  aufstellen,  und  es 
bleibt  nichts  anderes  übrig  als  die  localen  Verhältnisse  genau  zu  studiren ,  und  mit 
genauer  KeuntDiss  der  einzelnen  Wagenconstructionen  und  der  BetriebsbedingangeD, 
diejenige  Combination  zu  wählen,  welche  den  gegebeneu  Verhältnissen  am  bestea 
entspricht. 

Die  innere  Communiciitiou  vereinfacht  den  Fahrdienst.  Wenn  die  Züge  ihre 
Passagiere  an  wirklichen  Haltestellen  aufnehuieu  und  aussteigeu  lassen,  in  welchem 
Falle  die  Oonducteure  die  Billete  verkaufen  und  abnehmen,  und  genöthigt  sind,  wäh- 
rend der  Fahrt  fortwährend  Selbstcontrolc  zu  führen,  so  lässt  sich  ein  System  ol 
Intereümüjüuication  kaum  anwenden,  und  man  wird  gern  auch  die  Nachtheile  diei 
Systems  eilragen.  Diese  Nachtheile  bestehen  darin,  dass  gegenüber  dem  C^onp^systei 
20%  des  Raumes  verloren  gehen  und  dass  die  Zuglänge  um  die  Einsteigeräume 
ser  wird.  Ein  Beispiel  dieser  Art  geben  die  Grundrisse  der  Wagen  der  Paris 
Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft  für  Algerien  (Fig,  1  u.  2  auf  Tafel  XXVII). 
Die  erste  und  zweite  Classe  hat  vier  Sitze  in  der  Breite,  die  dritte  hat  deren  fünf. 
Man  würde  aus  der  ersten  und  zweiten  Classe,  bei  Seeiindärbahnen,  jedenfalls  nur 
eine  einzige  machen.  Im  übrigen  kann  die  Construction  bei  normalspurigen  Bahnen 
nachgeahmt  werden  fl 

Die  normalspurigen  Herault bahnen  haben  blos  zwei  Wagenclassen  und  zw^^ 
Wagentypen      Der  erste  Typus  enthält  acht  Plätze  erster  Classe  und  29  Plätze  zweiter 
Classe,  zusammen  37  Plätze.    Der  zweite  Typm  ist  ein  Wagen  mit  29  Plätzen  nur  zwei- 
ter Classe      In  einen  {;:emisciiten  Zug  giebt  man  von  jeder  Sorte  nur  einen  Wagen. 

Die  Bahn  von  Montpellier  nach  Palavas  dient   fast  ausschliesslich  dem  Perso^ 
nenverkehr.  und  transtjortiit  in  einzelnen  Zügen  r*— 7000  Personen  in  jeder  Hicbtungfl 
Zur   Bewältigung   eines    solchen   Verkehrs   bedient  man   sich   der  in   Fig.    1—6  auf 
Tatcl  XXIX  abgebildeten  Wagen  mit  60  Sitzplätzen,   obwohl  die  Kasten  dieser  Wa- 
gen nur  6"*, 780  Länge  haben.     Dieselben  sind  bei  einer  Gesammtbreite  von   3",  100, 
der  Länge  nach,  durch  eine  oben  ofteiie  Scheidewand  in  2  Abtheilungen  mit  doppeltiB 
Liiügssitzen  getheilt,    und  jede  dieser  Abtheihingcn  ist  mit  zweiflügeligen  Schiebethtt^ 
ren  nach  den   beiden  Eudperrons  mit  Einsteigetrepiien   nach  beiden  Seiten   versehen 
Die  Sitze  haben  jedoch  nur  eine  Tiefe  von  :iH2™^"  und  die  Durchgänge  von  je  650"", 
während  die  Endperrons   nur  5G0"""  breit  sind ,    was  allerdings  sehr   beschränkt  i; 
Unter  der  Decke  sind  der  Länge  nach  vier  durchlaufende  Eisenstiingen  a,  a  befestigt, 
welchen    sich  die  Passagiere  beim  Ein-  und  Aussteigen  halten,    und  mit  deren  Hülfe 
nöthigenfalls    noch    eine  Anzahl   Stehplätze,    wie    in    den   Pferdebahuomnibasen,  ge- 
wonnen werden.  Zwei  Üeckenlaternen  /;,  d  dienen  zur  Beleuchtung  beider  Abtheilu: 
Der  liadstand  beträgt  3™, 500;   eine  kräftige  Schraubenbremse  mit  vier  einseitig 
kenden  Bremsbacken  wird  von  dem  einen  Endperron  aus  bedient.     Die  Buffer- 
Zugapparate  sind   mit   Belle  ville-Federn  *'j    ausgestattet.      Das  todte  Gewich] 
Wagens  beträgt  7200  Kih»gr.  oder  120  Kilogr.  pro  Passagier. 

Lange  Wagen  mit  Drehgestellen   werden   auch  bei    secnndären  Bahnen 
'  "]  Vergf  2.  Bund,  2.  Aud,  p.  225, 
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p  obwohl  sie  selten  zu  diesem  Zwecke  vortheilhaft  «ein  können  Als  Beispiel  einer 
zweckinättsigeu  Cüustruction  fttr  lauge  Wagen,  welche  in  starken  Curven  laufen  sollen^ 
miig  der  in  Fig.  1—6  auf  Tatel  XXX  gezeichnete  Wätgen  der  Neu-Hüd-Wales 
Bahn  und  der  achträdrige  Wagen  Winkeln- Appenzell,  dargeBtellt  in  Fig.  5  und  6 
laf  Tafel  XXXi  dienen;  die  letzteren  werden  auf  p  80  näher  l/escli riehen.  Bei  er- 
«tereo  Wagen  ist  der  eiserne  Rahmen  35'  V  engl  [I0'",690)  lang  und  die  äussere 
Ka^tenläögc  beträgt  35' 2"  (10"*, 7 151,  die  Breite  ist  7'  :2'M35).  Bei  der  grossen 
Uüge  des  eisernen  Rahmens  konnte  mau  keine  Üiagonalverbindungen  anbringen,  und 
igt  die  Versteifung  nnttelst  sieben  Querbalken  und  xwei  mittleren  Längsbalken  erzielt. 
Du  Gestell  raht  auf  Achsen*  welche  7'  Ur  i2'",M85j  von  Mitte  zu  Mitte  entlernt  sind. 
Die  mittleren  zwei  Achsen  liegen  in  festen  Achsen haltern,  während  jede  von  den  zwei 
Itusseren  Achsen  mit  radialen  Achsbuchsen  versehen  ist,  wobei  die  Achsen  in  einem 
Drebgestelle  durch  einen  Ceutralbolzen  geheilten  sind,  indem  der  Bolzen  in  dem 
Mittelpankt  des  Achsbüchsenbogens  von  iV  2\\"  {1",595;  Radius  angebracht  ist, 
m  dies  die  Fig,  2 ,  3  und  4  auf  Tafel  XXX  erläutern ,  während  die  Details  der 
Ada  ms  sehen  radialen  Achsbuchsen  aus  den  in  ^s,  der  natuHiclien  Grosse  gezeich- 
Detea  Figuren  7—0  auf  Tafel  XXX  hervorgeben  Der  Zughakeu  ist  an  einer  kurzen 
St&nge  befestigt  und  mit  einer  Volutenfeder  versehen.  Die  kurze  Zugstange  hat  Füh- 
rung zwischen  der  Bufferbohle  und  einem  kurzen  QuerstUck.  Die  excentrische  Wir- 
kung beim  Durchfahren  von  starken  Curven  wird  dadurch  aufzuheben  gesucht,  dass 
die  beiden  Buffer  jedes  Biifferbalkens  mittels  eines  Balauciers  Fig.  2  und  4  auf 
Tafd  XXX]  verbunden  sind.  Die  Federung  befindet  sich  nicht  in  den  Bufferhlllsen, 
soüderu  besteht  aus  einer  Hei  he  von  Gumnüringcn,  welche  zwischen  dem  Brustbalken 
und  dem  Balancier  sitzen.     Di^ii  Gegenzng  geben  einlache  Spiralfedern. 

Auch  die  Personenwagen  der  schmalspurigen  Geholt- Westerstedter  Eisenbahn 
im  Oldenbargischeu  von  (r.75  Spurweite  sind  achträdrig  mit  je  zwei  vierräderigen 
Dtthgestellen.  Auf  jeder  Stirnseite  befindet  sich  ein  Perron  und  eine  Eingaugsthllr. 
Dfe  Sit«bänke  laufen  längs  des  Wagens  an  den  Seitenwänden  mit  Durchgang  in  der 
Mitte.  Die  Breite  der  Wagen  betrügt  1™,718  im  Lichten,  die  Länge  9™,  einschliess- 
lieh  der  Perrons  10'"', 5.  Die  Räder^  von  (>*°,75  Durchmesser,  treten  durch  den  Fuss- 
Weii  in  abgekleidete  Räume  unter  die  Bänke.  Die  Höhe  des  Fussbodens  über  den 
•Hieoen  misst  (r'',640.  Z\Vei  Wagen  sind  comliinirt  aus  22  Plätzen  III  Classe,  6 
Plätzen  IL  Classe  und  einem  Gepäckraum,  der  dritte  Wagen  enthält  'M?  Sitzplätze 
ni.  Classe.  Die  Räder  eines  Drehgestelles  kijnnen  vom  Perron  ab  gebremst  werden. 
Die  Stärke  der  gussstählernen  Acliseu  beträgt  in  der  Nahe  90""",  im  Schenkel  55'°'^; 
«ie  Räder  sind  schmiedeeiserne  Scheibenräder  mit  gussstählernen  Bandagen.  Gewicht 
»ler  Personenwagen  99  Ctnr.  (davon  Achsen  und  Utider  32  Ctnr.h  Die  combinirten 
Waagen  kosteten  4Ö4f»  Mark,  der  Wagen  IIL  Classe  407t*  Mark 

Als  Beispiel  der  zweistöckigen  Personenwagen  för  secundäre  Bahnen  mit  Nor- 
'""MBpur,  tllhren  wir  die  in  Figuren  1  — t)  auf  Tafel  XXVIII  abgebildeten  Wagen  der 
TSsst halbahn  [Schweizi  an.  Diese  Einrichtung  bezweckt  ein  günstiges  Verhält- 
*^  xwiflcfaen  der  todten  und  der  Nutzlast,  sowie  die  Verkürzung  der  Zugslänge, 
*<Hlarcli  wieder  ein  geringerer  Zugswiderstand  erreicht  wHrd,  und  kann  besonders 
^^na  berücksichtigt  werden,  wenn  die  Bahn  sehr  starke  Neigungen  und  doch  einen 
'^tohaften  Personenverkehr  besitzt.  Während  übrigens  die  Kosten  eines  Sitzplatzes 
1*^  einstöckigen  Wagen  auf  ca.  210  Frcs.  bei  dieser  Bahn  berechnet  wurden^  er- 
forderte der  gleiche  Fiaum  bei  dem  vorliegenden  System  nur  170  Fre«. ,  so  dass  die 
'TitetlialbabQ  auch  in  dieser  Hinsicht  öconomische  Vortheile  erzielte.     Die  Wagen  sind 
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auf  64  Sitzplätze  construirt ;  es  kOnncu  aber  im  NothfaUe  auch  85  Personen 

bracht  werden-  Die  untere  Etage  enthält  1  Coup^  L  Classe  zu  4  Personen 
Coup<^  L^Glasse  zu  S  Personen  mit  gepolsterten  Hitzen,  sowie  eine  Abtheilang  für 
Personen  IL  Classe  auf  Latten bänken.  Die  obere  Etage  ist  ebenfalls  verschlosi 
mit  i  Coup6  L  ria>5se  mit  S  Sitzpliitzea  und  einer  Abtlieilung  II.  Classe  fllr  24  P( 
8onen  und  mit  Fenstern  versehen.  Durch  einen  oberhalb  des  Daches  über  im 
Lange  angebrachteu  crliühten,  biterncuartigen  Aufsatz  ist  eine  gebürige  Ventilation 
zweckmässige  Höbe  für  die  Passagiere  erzielt  worden.  Nur  müssen  wir  bemerki 
dass  diese  Wagen  die  in  §  62  der  ^>  GrundzUge '<  festgesetzte  H<1he  am  17Ü"""  UIm 
steigen.  An  jedem  Ende  des  Wagens  befinden  sich  zweckmässige  Treppen,  die 
den  Eudplattbrmen  mittelst  vier  Stufen  zunächst  auf  einen  Poteat,  in  der  Höhe 
Botterschwcllen  fuhren,  von  welchem  aus,  mittelst  beweglicher  BlechbrUcken  über 
Zughakei),  der  Llebergang  von  einem  Wagen  zum  andern  stattfindet,  während  sieb 
weitere  Blechstufen  mit  eisernem  Geläuder  und  Handleisten  versehen^  nach  den 
ren»  gleichfalls  mit  eisernem  Geländer  und  Vordach  er  n  geschützten  Endplatform 
führen,  von  welchen  aus  mittelst  Scharniertblireo  der  Zugang,  resp.  Durchgang 
beiden  Classen  des  oberen  Stockwerkes  stattändet. 

Die  Uauptdimensieraen  des  Tossthal wagen s  sind: 

A.  Untergestell. 

Radstand. 4«,Ä 

Bufferhohe  , 1».(M< 

Länge  über  den  Bufferbalken 9'»,00<l 

Länge  über  den  Butferscheiben 10^,04( 

Breite  von  Mitte  zu  Mitte  der  Achsenschenkcl .    * I 

Höhe  der  unteren  Plattform  über  den  Schienen 0™,69i 

B.  Untere  Etage. 

Aeussere  Länge  des  Kastens 6«',t>0^ 

Aeussere  Breite  des  Kastens 2"',95l 

_   Lichte  Höhe  zwischen  Fusslwden  und  Decke l^.SQ' 

CV    Obere  Etage. 

Aeassere  Länge  des  Kastens  .    .    .    .    , 6* 

Aeussere  Breite  des  Kastens .' -     2".65J 

Lichte  Höhe  zwischen  Fussbodt^i  und  Decke  in  der  Mitte    ......     2"»ül 

D.    0 0 Ol b i n i r t e  Wagen. 
Aeussere  TotalhiÜie  an  der  Seitenwand  vom  Schienenkopf  bis  zum  ober- 

Bten  Dachrahiuen 4",74 

Desgl.   au  der  Seitenwand   vom  Schienenkopf  bis  zum  obersten  Dach- 

rahmen  in  der  Mitte  gemessen 4™,0l 

Das  Gewicht  des  Wagens  beträgt  12  Tonnen,   so  dass  auf  den  Sitzplatz  e 
188  Kilogr.  entfallen. 

Das  tief  liegende  Untergestell  ist  ganz  von  Eisen  construirt^  von  der  Mitte 
einer  kräftigen  Kreuzverstrebung  ,    sowie  mit  starken  Verstrebungen  der  in  nornu 
Höhe   liegenden  Bufferschwcllcn   versehen.     Die  Kader  treten  in   den  Fussboden 
unteren  Etage  ein  und  sind  durch  eiserne  Radsrhalen  geschützt.    Zur  Beleuchtung 
zur  Seite  der  Thllreo,    in  den  Wänden  der  Endplatformen,  Laternen  angebracl^^ 
gleichzeitig  das  Innere  und  die  Endplatformen  erhellen. 

Die  Lagnybahn.  von  1^  Spurweite  besitzt  Personenwagen  mit  drei  Uou; 
Zwei  Typen  sind  im  Gebrauch,  der  erste  mit  L  und  li.  Classej  der  zweite  fllr 
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ni,  Glosse.     (Fig.  6   anf  Tafel  XXVII   ist  Grundriss,    Fig.  7   ein  Querschnitt  eines 
Wagens  L  und  U.  Classe.)     Die  beiden  Typen  unterscheiden  sieh  hlos  durch  die  in- 
nere Einrichtung,    indem   bei  dem    ersten    durchgehende  Innenwände  die  drei  Coupes 
Yon  einander  trennen,  während  bei  der  IIL  Classe  die  Querwände  bkm  bin  etwa  zwei 
Drittel  der  Höhe  reichen.     In  den  ersten  Classen  sind  die  Sitze  gepolstert  und  in  der 
dritten  nicht.     Zur  Beleuchtung  der  Wagen   dienen  zwei  in   der  Decke  aogeUraehte 
Laternen.     Der  Kasten  ruht  direct  an  den  eisernen  Langbalken  des  Rahmens,  welche 
durch  hiilzerne  Brustbäunie  verbunden  sind.     Die  Elai^ticität  der  Butler  ist  (nach  ver- 
alteter Consti'uetion)  mittelst  einer  an  der  Zugstange   befestigten  Querfeder  heiTorge- 
bracht.     Die  Dimensionen  dieser  Wagen  sind: 

Radstand .   l'^^SO 

Aeussere  Länge  des  Wagenkastens 4™,14t> 

Desgleichen  Breite  desselben 2"^,3f0 

Desgleichen  grösste  Hohe  desselben .    \^,lli\ 

Höbe  der  Platfonn  über  den  Schienen 0'°,795 

Raddurehmesser O^'.TOO 

Von  Mitte  -zu  Mitte  Rahmen ,    .    .    1™,H88 

Breite  in  den  Tritten 2"',3S0 

Entfernung  v»i>d  Mitte  zu  Mitte  Butfer f^/lSO 

Die  Personenwagen  der  Norwegischen  Schmalspurbahnen  ,3' 62"  engt 

— 1",067  Spurweite   sind  in  Fig.  1  —  4  auf  Tafel  XXXIl  abgelrildet.   In  Norwegen  giel^t 

c«  nur  zwei  Fahrclassen.     Fig.  1  enthält  zwei  Coupes  L  und  zwei  Coupes  IL  Classe; 

dieser  Wagen  ist  2o'   [6^,10    lang,   €/  lO'^"  (2"\09(3    breit  und  enthält  Sitzplätze  für 

32  Personen.    Andere  Personenwagen  dieser  Bahn,  'Fig.  H  u.  4)  für  ausschliesslich  IL 

Clwae,  enthalten  zwei  Abtheilungen,  je  mit  zwei  Quersitzen    und  mit  doppelten  Mit- 

Mbänken,  auf  welchen  die  Passagiere  mit  dem  Rücken  gegen  einander  gekehrt  sitzen. 

öfe  Wagen  haben  hölzerne  Rahmen  und  hölzerne  Wandtäfelungen.  Die  Langbalken  sind 

10"  (254«"»;!  hoch  u.  4»/V'  (114^''^")  dick,  die  Butterbohlen  und  die  Querbalken  in  der  Mitte 

KT  (254"™)   hoch  u,  4"  1102'""'}  dick:  die  Diagouaihölzer  haben  einen  Querschnitt  von 

^^  und  4''  (152  u,   102'""*).     Die  Räder  besitzen  einen  Durchmesser  von  2'  *>"  (762'""";. 

Die  Bandagen  sind  4V/  [P20"'™)  breit,    die  Achsen   haben  SV'a"  (^ö""«!  Durchmesser 

'«  der  Mitte  und  4"  [102'"™;  in  den  Naben  und  die  Aehscnschenkel  2'^  /'  (70'""'    Dnrch- 

^^ser  und  S^/,"  (140^'«'!   Länge.     Die  Achsenbalter   «md  Federn   sind   zwischen  den 

^^ngholzem    angebracht,    an    welchen    besondere    Federsupporte    angeschraubt    sind. 

•^^rch  diese  Einrichtung  wird  der  Schwerpunkt  des  Fahrzeuges  bedeutend  niedriger 

k erlegt.  Die  Wagen  siod-mit  Einbnffersystem  gebaut.  Die  beiden  Bufler  Jedes  Wa- 
I^Us  sind  mittelst  einer  durchgehenden  znsanimcngekuppelten  Zugstange  verbunden, 
*^ie  Zugclasticität  ist  mittelst  zweier  in  der  Mitte  des  Gestelles  angebrachter  Schnecken- 
i  **^crn  erzielt.  Die  Wagenkuppeluog  geschieht  nicht  ndt  Spannung,  es  wird  vielmehr 
l^los  ein   im  Buffer   selbst  beündlicher  Ilaken  in   den   Einschnitt  des  Anschlagbuflers 

»K^vrorfen,  und  fängt  sich  in  diesem  an  einem  durchgesteckten  horizontalen  Bolzen, 
'^ie  die  nachstehenden  Figuren  0  bis  9  auf  p.  7S  erläutern.  Eine  um  den  Haken  ge- 
^^hlongene  kleine  Kette  verhindert  das  selbsttbätige  Ausheben  des  Kuppelbakens, 
^te  in  der  Mitte  der  Zugstange  angebrachten  Schneckenfedern  ersetzen  die  Buffer- 
f^era  der  stmst  tlblicben  Oonstructionen. 

Die  ganz  geschlossenen  Aehsenbllchsen  (Fig.  (o  u.  il  auf  Tafel  XXXIX)  haben 
^ber  dem  Achsenschenkel  keinen  Behälter  zur  Aufnahme  des  Schmiermaterials^  dage- 
gen unterhalb  und  vor  dem  Achsensehenkel  einen,  durch  einen  vorgeschraubten  Deekel 
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bequem  zugänglichen  Hohlraum ,  der  mit  in  Oel  getränkter  Baumwolle  an?»gefÖllt  wird 
Durch  die  obere  Schraube  a  kann,    wenn  erforderlich,   frisches  Oel  zagegossen  wer- 

den,    während   das   verunreinigte 


Fig.  6, 


Fig. 


Fig.  8. 

!/,(,  der  natlirlicheo  OrUsae. 


Fig.  9. 


Gel  sich  in  dem  Behälter  l  sam- 
melt  und  raittelst  der  Schraube  f 
abgelaRsen  werden  kann.    Da«  La- 
gerfiitter  r  kann  von  dem  Äcbsen- 
schenkel  entfernt  werden .    wenn 
man  die  Büchse  UDgeföhr  15"*'*  in 
die  Höhe  hebt.    Aus  Fig.  1:2  auf] 
Tiifel  XXXIX  ersieht  man  die  Vor- 
rii'htung  zum  Entfernen  des  Lager- 1 
futters  c,  dasaelbe  drückt  nicht  di- 
rect  gegen   den   oberen  Theil  der 
Achsbuchse»    soedem    es    ist  ein 
Liedernngsstück  d  dazwischen  ge- 
legt, welches  durch  einen  schwa- 
chen,   an  die  innere  Fläche   dea 
Achsbltchsen deckeis  angegosseuc 
Rand  in  seiner  Lage  erhallen  wird 
Sobald  man  die  Achsbuchse  15"*] 
über  die  Achse  hebt,  fällt  da«Ftift 
Bttlek  d  unter  den  Rand  und  kai 
wie  ebenfalls  das  Lagerfutter,  durc 
die  Oeflnuug  vorn  in  der  Achsbuchse  entfernt  werden.    Dasselbe  ist  in  seiner  Längei 
richtung  nach  oben   etwas  abgerundet.     Zwischen    den   AcbsbUchsendeckel    und  die 
Tragfedern  werden   Kautschukkissen  /  eingelegt,    um   bei  hartgefrorenem  Boden  das 
Brechen  der  Federn  zu  vermindern. 

Die  schmalspurige,  auf  dem  Banket  der  Chaussee  angelegte,  Broelthalbabn 
von  nur  TS.")'""'  Spurweite,  hat  sich  ebenfalls  in  den  letzten  Jahren  für  Personenverkehr 
eingerichtet  und  Personenwagen  für  2  Classen  beschafft,  welche  sich  nur  dadurch  von 
einander  unterscheiden,  dass  die  Sitze  der  L  Classe  gepolstert  sind  und  die  der  II 
Classe  nicht.  Fig.  5—9  auf  Tafel  XXXII  stellt  einen  solchen  Wügen  TI  Classe 
Die  Wagen  haben  einen  Kadstand  von  r\8H,  sind  für  l*i  Personen  gebaut 
auf  zwei  der  Länge  nach  angebrachten  Bänken  von  3"^/25  Länge  zu  $itzen  kon 
Die  Wagenkasten  hnben  im  Lichten  eine  Breite  von  P",5S  und  in  der  Mitte  eine  H?^he 
von  1"',7S.  Die  lichte  Weite  zwischen  den  Bänken  beträgt  0'",50,  die  gröSBle  UObe 
über  Schieiicnoberkante  2™,liO  und  die  grosste  äussere  Breite  X^^hh  (als  der  geseti^ 
liehen,  wegen  des  Strassenverkehrs,  festgesetzten  Wagenbreite) ,  sowie  die  gröotia 
äussere  Länge  mit  EinbegrilT  der  Buffer  V",!».  Es  entfällt  daher  auf  jeden  Passa^er 
0,32  Quadratm.  Grundfläche,  0,56  Cubikm,  Ilaum  und  IDO  Kilogr.  Wagengewieht,  da 
das  Eigengewicht  dieser  Wagen  24 IH»  Kilogr.  heträgt.  Die  Wagen  sind  an  lieid^H 
Enden  mit  zweiflügeligen  Thüren  und  mit  gedeckten  Vorplätzen  versehen.  Die  Con- 
struction  der  einseitig  wirkenden,  von  der  Platform  aus  zu  bedienenden  Spindelbreinse 
mit  \  Klotzen  y  sowie  der  elastischen  Zug*  und  Stossapparate  nach  dem  Einbnfl^* 
System  ist  aus  der  Zeichnung  zu  entnehmen. 

Die  russische  Livny-Eisenbah»  von  3'  (i"  engl   ,l'%0ii7)  Spurweite  hat 
jtwei  Sorten  Personenwagen,  die  eine  L  und  II.  Classe,   die  andere  blos  UL  Cli 


ise  da^H 
wekl^l 
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Fig.  10. 


t/'s  der  DÄtOrlißtieu  GrOsse. 


entbalteiid.  Beide  Sorten,  in  Fig.  1  — 10  aaf  Tafel  XXXIII  dargestellt,  haben  einen  Rad- 
stand  von  3",5üO,  eine  Maximalkastenlänge  von  5"*, 480  und  grösste  Breite  von  2'", 280, 
während  die  lichte  Kasteübreite2'^JHi)  und  die  lichte  Kastenhöhe  in  der  Mitte  2'\0ör>  be- 
IrS^.  Die  schmiedeeisernen  Speichenräder  haben  einen  Durchmesser  von720"'°'  und  eine 
BaDdagenbreite  von  1  lO""™;  die  Achsen  sind  in  der  Mitte 90'°'",  nächst  der  Nahe95'"'".  nnd 
in  den  Schenkeln  70^"™  stark  Das  Untergestell  besteht  aus  zwei^HO™"*  hohen  Langträgern 
aOB  Doppel-T-Eisen,  woran  die  Achsenhalter  angenietet  sind,  und  einem  Doppel- T-Eisen 
fon  HiO'^'™  Höhe  in  der  Achse  des  Wagens,  worauf  der  Mittelböffer  wirkt,  nnd  wor- 
an die  dnrebgebeude,  unterhalb  der  Buffer  an- 
gebrachte Zugstange  mittelst  Gelenkstangen  und 
Quill mi platten  in  der  Mitte  angeschlossen  ist; 
diese  drei  Längsträger  von  I- Eisen  sind  durch 
ftlDf  mittlere  Querverbindungen  von  T-Eisen,  nnd 
die  beiden  250'""'  hohen  und  97"""  starken  h*i!- 
zemen  Kopfschwellen  durch  angenietete  Winkel, 
obnejeglicheDiagODalverstrebung,  verbunden,  was 
sich  nur  durch  den  ganz  centralen  Zug  und  Stoss 
fechtfertigen  Jässt.  Die  elastischen  Butler  sind 
in  den  nebenstehenden  Figuren  10 — 12  in  % 
der  natürlichen  Grösse  dargestellt;  sie  bestehen 
ans  zwei  Gniümiringen  a,a  von  100'"'"  Durcbm. 
nad  27«'"*  Stärke»  sie  sind  auf  der  einen  Seite  mit 
einer  ringförmigen  Rippe  und  auf  der  andern  mit 
einer  ebensolchen  Nuth  versehen ;  dem  entsprechend  sind  auch 
die  3  und  4**"  starken  schuiiedeeisernen  Isolirscheiben  h  und  r 
gestaltet  und  die  15'"'"  starke,  nach  aussen  etwas  gewr^lbte  Buf- 
ferseheibe d  mit  einer  aufgenieteten  ringförmigen  Kippe  \er-- 
sehen.  Diese  drei  Hcheiben  mit  zwischenliegenden  Gummi- 
ringen  werden  durch  eine,  mittelst  Gelenk  fi  in  der  volleren 
Bufferscheibe  befestigte  Schraube  /  mit  Mutter  zusaramengcsto- 
gen  und  der  ganze  Apparat  durch  vier,  in  den  Ecken  der  hinteren 
Blechscheibe  h  angebrachte  Bolxen  in  der  Mitte  der  Kopf- 
schwelle befestigt.  Die  Hoho  der  Bufferniitte  von  der  Sehie- 
nenoberkante  beträgt  750"^"«',  wahrend  die  Mitte  des  Zugappa- 
rate» 4S0'°°'  über  Schienen  liegt.  Die  an  beiden  Enden  mit 
einer  Gabel  versehene  durchgehende  Zugstange  g  ist,  wie  oben 
erwähnt,  in  der  Mitte  des  Wagens  mittelst  zweier  Gelenke  h 
an  den  elastischen  Zngapparat  des  mittleren  I-frirmigen  Lang- 
tH&^rs  angeschlossen,  sowie  an  den  Enden  dmrch  die  Ge- 
lenke t  aufgehängt.  In  der  Gabel  des  einen  Endes  der  Zug- 
stange ist  femer  das  Glied  k  gelenkaitig  befestigt  und  mittelst 
des  BUgels  /  in  einer  bestimmten  Höhe  gehalten,  während  die 
I  Gabel  des  anderen  Endes  mit  einem  Blechtrichter  ///  zum  Auf- 
I  fangen  des  Kuppelgliedes  k  ausgerüsfet  ist,  welcher  beim  An- 
schieben des  nächsten  Wtigens  dies  Kuppelglied  k  in  die  Gabel 

einfuhrt,  so  dass  der  horizontale  Kuppetbolzen  n  mittelst  seitlich  am  Kopfholze  ange- 
bracfati!n  Handhebels  o  und  der  Zugstange  p  leicht  ein-  und  ausgeschohen  und  das 
An-  ttud  Abkuppeln  erfolgen  kann.     Dieser  Zugai>parat  hat  den  Nachtheil^   dass  die 


Fig,  12 
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Wagen  nur  an  einem  bestimmten  Ende  zu  verkuppelü  sind  und  nicht  gedreht  wei^m 
können. 

Was  die  innere  Einrichtung:  dieser  PersoneDwagen  anbelangt,    so  bestehen  di«! 
Personenwagen  111,  Classe  (Fig.  1  —  0  auf  Tafel  XXXIII;  aus  einer  ein&igen  Abtheiluii^ 
mit  Hretterbänken  au  beiden  liinjirsseiteu   für  2(1  Personen,     In  der  Mitte  dieser  Ab- 
theilung ist  ein  cylindrischer  eiserner  Füllofen  .r  mit  doppeltem  r^leehmantel,  der  vom 
FuBsbodcn  bis  zur  Decke  reicht  und  vom  Dach  auö  mit  Holzkohlen  gefüllt  wird,  auf- 
gestellt,   Fig*  10—15  auf  Tafel  XXXIi   zeigen  denselben   in  verschiedenen  Ansichten 
und  »Schnitten,     Die  Eingänge  sind  in  der  Mitte  der  beiden  Längswände  augebracht  and 
mit  doppellen  Thtlren  versehen  und  zwar  die  Vorderthüren  einflügelig,  und  die  innereo 
Thüren  zweiflügelig,    nach   auBsen   aufschlagend.     Ausserdem   sind   in   der  Mitte  der 
Kndwände  noch  Seluebethüren  zur  Communicatiou    mit  dem   nächsten  Wagen  auge- 
hracht,    und   gegen  den  Zutritt   der  äusseren  Luft   sind    beide  Wagen  durch  aufge- 
schraubte Holzrahmen  y   mit  hlasebalgartiger  Lederverbiudung  geschlitzt,     lieber  den 
Sitzbänken  sind  auf  eisernen  Consolen  hölzerne  Kahmen  r  zum  linterbringen  des  Haüd- 
gepäcks  gesehaöen.     Die  Wände,  Decke  und  Fussboden  sind  doppelt,  mit  Luftsehicb- ■ 
ten  in  den  Zwischenräumen,  auch  die  Fenster  sind  mit  Dop]*clselieiben,  jedoch  in  ein-     i 
fachen  Rahmen,  der  besseren  Erwärmung  wegen,    versehen.     Zur  Ventilation   sind  m 
der  Decke  ein  Paar  durchbrochene  Drehrosetten  .v  mit  Luftröhren  /   und   bew^eglichen 
Kappen  u  angebracht.     Die  Personenwagen  1.  und  IL  Classe    jFig    7  —  10  auf  Tafel 
XXXIII    bestehen  aus  eineuvCoupc  I.  Classe  mit  vier  gepolsterten  Sitzplätzen  in  der  J 
Qacrrichtung  und  einer  Abtheilung  IL  Classe    mit  acht  gepolsterten  Sitzplätzen  läogiS 
an  beiden  Seiten*     Beide  Abtheilungen  sind  durch  einen  Vorplatz  mit  Eingangstbüren 
au  beiden  Längswänden  geschieden.     In  der  Mitte  desselben  ist  der  eiserne  FUllofenj,^J 
ganz  dem  in  der  IIL  Classe  ähnlich,   aufgestellt;    an  den  Ofen  anschliessend  sind  ZB^ 
beiden  Seiten  die  EingangsthUren  nach  der  IL  Classe  angebracht^   so  das»  ein  Theil 
der  Ofenfläehe  seine  Wärme  direct  in   diese  Abtheilung  abgeben  kann,    während  das 
Coupe  L  Classe  nur  dadurch  erwärmt  werden  kann,   dass  man  die  dem  Ofen  gegen-     , 
über  befindlichen  Thtireu  öffnet,     Ausserdem  sind,  ähnlich  wie  bei  den  l>esebriebene^| 
Wagen  IIL  Classe,    in  den  Endwiinden  IntercommunicatiousthUren,    und  zwar  in  der 
1.  Classe  als  FlUgeL.  in  der  IL  (Jlasse  al.'^  Schiebethliren  augebracht;  ausserhalb  die- 
ser ThUren  sind  ebenfalls  die  blasebalgartigen  Schutzrabmen  g  zwiseben  je  zwei  Wagen 
angeschraiibr.     Ferner  ist  noch  bemerkenswerth,   dass   die  Fenster  mit  doppelten 
weglichen  llahmen  zum  Herunterlassen   ausgestattet,    und   über  den  Sitzen    in  beide 
Wagenclassen  Netze  ij  für  das  Handgepäck  angebracht  sind. 

Fig.  ;^— G  auf  Tafel  XXXI  stellen  die  Personenwagen  der  Bahn  Winkeln- 
Heri sau- Appenzell,  von  1""  Spurweite  dar  Dieselben  sind  nach  Art  der  übli- 
chen  Schweizerischen  Wagen  mit  einem  Mittelgang  gebaut,  und  unterscheiden  sich 
von  denselben  nur  durch  die  Spurweite  und  das  Einbuflersystem,  Die  Gesellscfaan 
besitzt  solche  Wagen  mit  vier  Achsen  und  Drehgestellen,  und  andere  mit  blos  zwei 
Achsen.  Die  ersteren  haben  zwei  Ilatformen ,  die  letzteren  nur  eine  Platform  aiir 
Handhabung  der  Spindelbremsc.     Die  Hauptdimensionen  sind: 

Länge  zwischen  den  Buffern: 

Lange  Personenwagen IH'^^-ISO 

Kürze  desgleichen 6",840 

Länge  der  Wagenkasten : 

Lange  Personenwagen 11 '",400 

Kurze  desgleichen r>™,340 
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Orösste  Breite 2«,400 

Totale  Höhe  über  den  Schienen 3»,100 

Höhe  des  Bodens  ttber  den  Schienen 0",880 

Höhe  der  Buflfer 0",700 

Höhe  der  Zugvorrichtung  . 0°,490 

Lange  Wagen: 

Entfernung  der  Drehgestelle  von  Mitte  zu  Mitte 7»,680 

Fester  Radstand  bei  langen  Wagen 1",230 

Durchmesser  der  Räder 0",600  . 

Kurze  Wagen: 

Fester  Radstand .  2"»,500 

Durchmesser  der  Räder 0°,700 

Die  Räder  der  vierrädrigen  Wagen  sind  nach  Losch's  System  mit  schmiede- 
eisernen Naben  und  Bandagen  von  Feinkomeisen  gefertigt;  die  achträdrigen  Wagen 
haben  gusseiseme  Scheibenräder  mit  Bandagen  von  Feinkomeisen.  Die  Achsen, 
welche  ebenfalls  aus  Feinkomeisen  bestehen^  haben  in  der  Nabe  einen  Durchmesser 
von  90"™;  sie  werden  mit  Oel  geschmiert.  Die  Fedem  sind  aus  Tiegelgussstahl, 
haben  bei  den  vierrädrigen  Wagen  eine  Länge  von  1",200  und  bei  leeren  Wagen 
eine  Pfeilhöhe  von  56"™,  bei  den  achträdrigen  Wagen. eine  Länge  von  1",200  und 
eine  Pfeilhöhe  von  64"".    Die  Wagen  haben  hölzeme  Gestelle. 

Die  kurzen  Personenwagen  H.  und  HL  Classe  enthalten  je  21  Sitzplätze  fUr 
beide    Glassen     (vergl.    nebenstehende 


Fig.  13. 


Grundrissskizze  Fig.  13)  mit  genau 
gleicher  Eintheilung.  Die  langen  Wa- 
gen n.  und  in.  Classe  sind  in  zwei 
Hanptabtheilungen  geschieden ,  deren 
eine  15  Plätze  fttr  Raucher  und  ein 
Conpä  fttr  6  Nichtraucher,  zusammen 
21  Plätze  n.  Classe,  die  andere  24 
Plätze  HL  Classe  enthält.  Die  langen 
Wagen  HI.  Classe  haben  in  der  Mitte 
ebenfalls  eine  Querwand  und  in  den 
beiden  Querabtheilungen  je  24  Sitzplätze.  Die  Fig.  7  und  8  auf  Tafel  XXIX  erläu- 
tern die  Sitzeintheilung.  Auch  ein  Salonwagen  I.  Classe  ist  vorhanden  (siehe  Fig.  9 
anf  Tafel  XXIX].  Derselbe  besteht  aus  einem  Coup6  mit  Quersitzen  für  neun  Per- 
sonen und  einem  Salon  mit  Längssitzen  und  zwei  Sesseln  für  ebensoviele  Personen. 
Die  langen  Wagen  H.  Classe  bieten  für  jeden  Sitz  1,252  Cubikm.  Raum,  diejenigen 
m.  Classe  1,096  und  die  kurzen  Wagen  II.  und  III.  Classe  1,165  Cubikm.  Im 
Winter  gehen,  in  jeder  Abtheilung,  zwei  Plätze  durch  den  Ofen  verloren.  Dieser  Um- 
stand ist  in  dortigen  Verhältnissen  nicht  beachtenswerth,  könnte  übrigens  leicht  da- 
durch behoben  werden,  dass  man  die  Heizung  unter  den  Wagen  anbringt. 

Die  Gewichte  und  Beschaffungskosten  ergeben  sich  aus  folgender  Zusammen- 
stellung: 


Lange  Wagen  11.  und  III.  Classe 

in.     - 

Gewicht 
Kilo^. 

8300 
8000 

Tragkraft 
Personen. 

45 

48 

Frais 
Ftcs. 

6400 
5900 

Kurze  Wagen                H. 

m.     - 

4050 

21 
21 

4200 
3690 

Handbaeh  d.  ip.  Eisenbahn-Technik.  Y. 
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Kosten 


pro  50  Klgr. 

pro 

pro  Cubikm. 

W«gengew. 

Sitzplatz. 

Ramn. 

Lange  Wagen  11.  nnd  III.  Glasse    Pres. 

38,5 

142,20 

243 

m.     - 

36,8 

122,90 

224 

Kurze  Wagen                 n.       - 

51,8 

200,00 

171 

m.      - 

45,5 

171,40 

147 

Die  bekannte  Festiniog-Bahn,  von  1'  IIV2"  (»97"")  Spurweite,  hat  Per- 
sonenwagen I.,  U.  und  III.  Classe,  mit  Längs-  und  Quersitzen.  Bei  den  ersteren, 
welche  Kasten  von  10'  (3™, 050)  Länge  und  6'  3"  (1",906)  Breite  erhalten,  sitzen  die 
Passagiere  der  ersten  Classe  zu  6,  in  der  zweiten  upd  dritten  zu  7  auf  jeder  Seite 
einer  gemeinschaftlichen  Lehne,  wobei  der  Wagenkasten  über  den  Achsen  bis  9^ 
(230"")  über  Schienenoberkante  hängt  und  die  Sitze  unmittelbar  über  den  Rädern 
sich  befinden.  Die  Wagen  dritter  Glasse  sind  Coupöwagen  f)lr  12  Passagiere,  welche 
zu  drei  in  der  Breite  sitzen.  Diese  Wagen  sind  9'  9"  (2",975)  lang  und  4'  IOVj" 
(1",486)  breit.  Das  Gewicht  eines  Wagens  mit  Längssitzen  beträgt  1,4  Tonnen,  das- 
jenige eines  Wagens  mit  Quersitzen  1,18  Tonnen.  Der  Raddurchmesser  beträgt  V  CT 
(450"").  Die  Räder  sind  von  Gusseisen,  die  Bandagen  von  Low-Moor-Eisen.  Der 
Radstand  beträgt  5'  (1",525)  und  5'  6"  (1",677)  und  die  Totalhöhe  der  Wagen  6'  6" 
(1",982)  über  der  Schienenoberkante.  Die  Wagen  werden  ähnlich,  wie  es  bei  Haupt- 
bahnen der  Fall  ist,  mittelst  einer  Schraubenkuppelung  gekuppelt.  Nur  befindet  sich 
dieselbe  472"  (115"")  unter  dem  central  gestellten  Buffer,  welcher  mittelst  einer  Blatt- 
feder von  2'  (610"")  Spannweite  gedrtlckt  wird.  Die  Kuppelungsachse  befindet  sich 
15"  (380"")  tlber  Schienenoberkante  und  die  Kuppelstange  ist  mit  Schneckenfedem 
versehen. 

Die  vollständigste  Lösung  der  Frage,  in  welcher  Art  Personenwagen  für  se- 
cundäre  Bahnen  zu  construiren  sind,  ist  bisher  durch  das  System  Heusinger  von 
Waldegg  gegeben  worden. 

Für  den  Personenverkehr  der  Schmalspurbahnen  ist  vor  Allem  der  Grundsatz 
festzuhalten,  dass  die  Wagen  mit  Intercommunication  und  Endperrons  zum  bequemen 
Ein-  und  Aussteigen  eingerichtet  sein  müssen,  weil  gewöhnlich  nur  ein  geringes  Sta- 
tionspersonal auf  den  Secundärbahnen  zur  Verfügung  steht,  unterwegs  auch  an  Orten, 
wo  sich  keine  Einsteigeperrons  befinden,  Passagiere  ein-  und  aussteigen  müssen,  fer- 
ner müssen  die  Schaffner  auch  während  der  Fahrt  Billete  ausgeben,  sowie  die  Sicher- 
heit des  Zuges  überwachen  und  die  Bremsen  bedienen,  und  daher  leicht  und  sicher 
in  den  Wagen  verkehren  und  ohne  Gefahr  von  einem  zum  anderen  gelangen  können. 
Ausserdem  werden  im  Allgemeinen  bei  den  Secundärbahnen  zwei  Wagenclassen 
genügen ,  die  eine ,  welche  in  der  inneren  Austattung  den  Wagen  II.  Classe^  die 
andere  den  Wagen  lU.  Glasse  der  normalspurigen  Bahnen  entspricht. 

Bei  den  Personenwagen  von  1"  Spurweite  können  die  Wagenkasten  wie  bei 
den  Guterwagen  eine  Breite  von  2",50  erhalten;  bei  einer  solchen  Breite  lässt  sich 
sehr  gut  das  von  Heusinger  von  Waldegg  construirte  und  zuerst  bei  Wagen  I. 
und  II.  Classe  der  Hessischen  Ludwigsbahn  in  Anwendung  gekommene  Intercomma- 
nicationssystem  mit  Seitengang  anwenden,  wie  Fig.  3,  4  und  5  auf  Tafel  XXVII  er- 
läutern. Fig.  3  ist  der  Grundriss  eines  Wagens  II.  Glasse  und  Fig.  4  der  eines 
Wagens  III.   Classe,    während   Fig.  5  den  Querschnitt  des  erstereu  Wagens  zeigt. 
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G  G  sind  die  Endperrons  mit  Treppen  von  beiden  Seiten  zum  bequemen  Ein-  and 
Aussteigen,  H  ist  ein  durch  Fenster  abgeschlossener  und  durch  Thttren  mit  den  End- 
perrons in  Verbindung  stehender  Seitengang  von  600 — 700"™  Weite,  in  welchem  die 
Passagiere  während  der  Fahrt  promeniren  und  Kaucher  sich  aufhalten  können;  zum 
Ausruhen  dienen  die  mit  ßohrgeflecht  versehenen  Klappsitze  o  o.  Nur  von  diesem 
Seitengang  aus  sind  die  drei  Coupes  K  mittelst  Schiebethttren  zugänglich,  von  denen 
äsL»  mittlere  sechs  und  die  beiden  Endcoupäs  je  fünf  bequeme  gepolsterte  Sitzplätze 
eatlalten,  die  durch  Ohrenkissen  und  bewegliche  Armlehnen  von  einander  geschieden 
six&d.  Durch  Heraufklappen  der  Armlehnen  können  in  jedem  Coupä  zwei  Schlaf- 
plätze geschaffen  werden. 

Der  in  Fig.  4  dargestellte  Wagen  in.  Classe  enthält  ebenfalls  so  eingerichtete 
Endperrons  G  G  nebst  dem  Seitengang  H  und  bei  L  L  zwei  ganze  Coupes  ä  acht 
Sitzplätze  auf  Holzbänken,  bei  M  ein  halbes  Coup4  k  vier  solcher  Sitzplätze  und  am 
anderen  Ende  bei  N  eine  vom  Perron  aus  zugängliche  Toilette  mit  Wascheinrichtung, 
Spiegel  etc.,  sowie,  durch  Vorhänge  von  dieser  getrennt^  die  Retirade  0.  Statt  der 
Toilette  und  dem  halben  Coupö  können  auch  andere  Wagen  III.  Classe  mit  drei 
g&nzen  Coupes  eingerichtet  werden  (da  eine  Toilette  nebst  Retirade  in  jedem  Zuge 
genügend  sein  wird)^  so  dass  diese  Wagen  dann  24  Sitzplätze  in  den  Coupes  und  5 
Sitze  in  dem  Seitengange  enthalten,  während  die  oben  beschriebenen  Wagen  H.  Classe 
16  Sitzplätze  in  den  Coup6s  und  5  Sitze  im  Seitengange  haben,  daher  diese 
schmalspurigen  Wagen  in  der  Breite  nur  einen  Sitzplatz  weniger,  als  die  normalspu- 
rigen  Coupöwagen  enthalten  und  eine  bessere  Ausnutzung  des  Raumes,  als  bei  letz- 
teren gestatten ;  dabei  hat  jeder  Sitzplatz  der  bisherigen  normalspurigen  Coupäwagen 
eine  Breite  in  der  H.  Classe  von  600™  und  in  der  HI.  Classe  von  480"",  während 
die  Sitze  obiger  Schmalspurwagen  in  der  H.  Classe  590""  und  in  der  IH.  Classe 
440"°  Breite  haben,  daher  nur  um  10  resp.  40""  schmäler  sind,  als  obige.  Jener 
Kaum  ist  zu  reichlich  bemessen,  und  kann  sehr  leicht  entbehrt  werden. 

Das  Uebertreten  von  einem  Endperron  zu  demjenigen  des  nächstfolgenden  Wa- 
gens wird  durch  eine  Oeffnung  in  der  Mitte  des  Geländers  und  vermittelst  der  in 
Scharnieren  hängenden  Blechbrücken  q  q  ermöglicht ;  letztere  greifen  mit  ihren  Enden 
ttber  einander.  Die  Endperrons  sind,  um  im  Trocknen  ein-  und  aussteigen  zu  kön- 
i^^y  überdacht;  diese  Vordächer  bilden  die  Verlängerung  der  Dachverschalung  und 
^^i^en  durch  schmiedeeiserne  Säulen  unterstützt. 

Zur  bessern  Ventilation  ist  in  der  Mitte  der  Decke  eines  jeden  Coupes  ein  la- 
*^nuuüger  Aufsatz  (Q  Fig.  5)  angebracht,  deren  jeder  nach  4  Seiten  ausserhalb  mit 
f<98ten  Jalousien  und  innerhalb  mit  verstellbaren  Schiebern  versehen  und  durch  herab- 
'Agende  Schnüre  leicht,   von   den  Sitzen  aus,   geöffnet  oder  geschlossen   werden 

Diese  Coupöwagen  mit  Seitengang  bieten  die  grösstmögliche  Bequemlichkeit, 

'^^ehmlichkeit  und  Sicherheit  fUr  die  Reisenden,  indem  mau  auf  den  breiten,  bis  in 

*^  Nähe  des  Erdbodens  herabreichenden  und  mit  Handleisten  versehenen  Treppen 

^^uem  und  sicher  aus-  und  einsteigen  kann,  sowie  ungestört  von  dem  übrigen  Ver- 

^^r  in  die  einzelnen  Coupes  sich  zurückziehen,   dort  nnbelästigt  von  der  durch  den 

T^tengang  vermittelten  Intercommunication  ausruhen   und  schlafen  kann.     Zugleich 

^^  aber  auch  jedem  Passagiere  bei  dieser  Einrichtung  die  Möglichkeit  geboten,  wäh- 

^cnd  der  Fahrt,  ohne  grosse  Störung  für  die  Mitreisenden,  seinen  Platz  verlassen,  im 

,      ^en  auf  den  Seitengängen  und  Platformen  promeniren,    sich  in  der  Toilette  wa- 

I      ichen  und  sonstige  Bedürfnisse  befriedigen  zu  können.    Bei  im  Wagen  entstehendem 
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Hube 

Spurwdtff 

Fflftibr 

MinittiAl- 

tinn  hodtaa 

Raddtiich- 

Matim&l-    ; 

H«ajtaad 

Cürven 

ab«r  den 
ScbittQö» 

inesser 

WnKeokoUa  i 

Mflter. 

Utittt. 

Meier, 

MoUf. 

Bl9i«r. 

Jlpter. 

iSurmiibpurbabD6D     ...... 

ij;j& 

4,0I)Ü 

300 

1,200 

1,000 

3,300 

Wririkeln-Apponzell 

1 ,000 

2, hm) 

00 

0,880 

0.700 

HJOO 

N(irwegische  Bahnen 

1,067 

3,048 

280 

1,000 

0,800 

3,000 

D<»tiver  ti.  Hiu-Grande 

0,9ÜI> 

— 

^ 

0.82> 

— 

2.825     1 

Festitkiojrbahn  .... 

0,tHU 

l.tiäO 

lOü 

0,750 

0,500 

2,750 

j               üinnden 

OJüH 

um 

7S 

1,000 

0,7So 

3,000     ' 

1  -                    -    :  i  l         .,.,.*,         , 

I^OÖT 

— 

— 

0,750 

1 

O.ÜOO 

2,750 

Wenn  man  mit  Herrn   von  Weber  die  Hcbwcrpiinktükge  mit  der  Hohe  des 
PMebodens  znsaniraenfalleiid  annimmt,  so  ergeben  sieh  folg;ende  Verhältnisszahleu : 

VerhUltTiiös  der 

Schwerpöiiktaliulie 

zur  Baais breite. 

_         Normalspurbahnen   , .   •  1,20 

Winkeln-Appenzell 1,1 1 

Norwegische  Bahnen 1 ,05 

Denver  und  Rio-Grande.    - 1,09 

Lambaeh-Guiimden     .    .    .    , 1,05 

Festiniogbahn   .    ,    .    . 0,78 

Torontobahn. *  1,27 

Jenes  geringe  Verhiiltniss  der  Festiniogbahn  bezieht  sich  nur  auf  die  Conp6- 
mgen,  während  bei  den  langsitzigeii  Wagen  ein  den  übrigen  schnmli^pnrigen  Bahnen 
!  Verhältniss  besteht.     In  Anbetracht  des  Umstandes,  dass  die  Personenwagen 
der  Hauptbahnen  ungefäbr  dreimal  so  schnell   fahren  als   diejenigen  der  Secundär- 
kuen,  kann  man  behaupten,    dass  die  Höhe  des  Schwerpunktes  eine  überwundene 
ist.     Recht  augenscheinlieh  kann  man  sich  davon  überzeugen,    wenn  man  auf 
der  Fcstiniogbahn  mit  40  bis  50  Kilometer  Geschwindigkeit  abwärts  fährt. 

^  Bezüglich  des  Flachen-.    Gewicht-   und  Cnbikraumes  führen  wir  das  Beispiel 

derWinkeln-Herisau-Appenzellerbahn  an.     Für  die  oben  beschriebenen  Personenwagen 
dieser  Bahn  ergiebt  sieh  die  folgende  ZusanmiensteHung : 
Flache  pro  SitzpUtz 
^  Zahl 

■  der  Plütze 

Lange  Wagen  IL  Classe  ....      21 
m.       -       ....       24 
Knrze  Wagen  IL  n    HL  Classe  .       21 


Lange  Wagen  IL  Ciasse  -    .    , 
ilL       -       ... 

Kurze  Wagen  IL  u.  IIL  Claase 

Gepäck-  und  Güterwagen.    .    . 

öd  schliesslich  betreffend  die  Wagengewiclite : 


mit  Gang 

ohne  Gang 

Quadratm. 

Quadratin. 

0,608 

0,456 

0,532 

0,403 

0,566 

0,405 

ehotenen  cubischen  Räume: 

Cubikraum 

Total 

pro  Person 

Ciibikuieter 

Cubikmoter 

26,302 

1,252 

26.302 

1,096 

24.518 

1,165 

2-1.518 

— 
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Wagengewicht 


pro 

1  Cubikmet. 

pro  Sitzplatz 

Total 

Kilogr. 

Kilogr. 

Kilogr. 

Lange  Wagen  IL 

u.  in.  Classe 

158 

184 

8300 

IIL 

Classe    .   .    . 

158 

166 

8000 

Kurze  Wagen  IL 

u.  III.  Classe 

. 

165 

192 

4050 

Vergleicht  man  diese  Zahlen  mit  denjenigen,  welche  sich  für  die  Personen- 
wagen der  Hauptbahnen  ergeben,  so  bekommt  man  günstigere  Resultate  als  diejeni- 
gen sind,  zu  denen  Herr  von  Weber  in  seiner  bekannten  Schrift  gelangt  ist. 

Wenn  man  nun  beobachtet,  wie  seit  zehn  Jahren  bedeutend  gesteigerte  Forde- 
rungen nicht  nur  an  die  Loeomotiven  und  Schienen^  die  gezogenen  Lasten  und  Grewiehte 
der  Wagengestelle  gestellt  sind,  sondern  auch  an  die  innere  Ausstattung  und  den  Gom- 
fort  der  Wagen,  wodurch  dieselben  mehr  und  mehr  vertheuert  werden,  so  muss  man 
zu  dem  Schluss  kommen,  dass  der  Personentransport  auf  Schmalspurbahnen  mit  ge- 
ringeren Kosten  verbunden  ist,  als  der  auf  Normalspurbahnen  und  dass  sich  Schmal- 
spurbahnen empfehlen,  wo  immer  die  Anschlussverhältnisse  dieselben  gestatten,  indem 
man  bei  denselben  die  hohen  Bedingungen,  welche  an  Normalspurbahnen  jetzt  ge- 
stellt werden,  gewöhnlich  nicht  zu  berücksichtigen  braucht.  Es  ist  auch  unzweifel- 
haft, dass  jenes  Kostenverhältniss.  in  Folge  der  noch  schwerer  werdenden  Normal- 
spurvvagen,  sich  mehr  und  mehr  zu  Gunsten  der  Schmalspurbahnen  stellen  wird. 
Letzteres  wird  um  so  sicherer  eintreten,  als  sowohl  die  Eisenbahngesetzgebung  wie 
auch  die  Wünsche  des  zahlenden  Publicums  der  Erbauung  leichter  normalspuriger 
Wagen  entgegenmrken. 

Es  giebt  auch  recht  viele  Vorschläge  f)lr  aussergewöhnliche  Constructionen  der 
Personenwagen,  welche  besonders  für  Secundärbahnen  bestimmt  sein  sollen.  Unter 
diesen  erwähnen  wir  das  Fairlie'sche  Wagengestell,  bei  welchem  die  Buffer  die 
ganze  Breite  des  Brustbalkens  einnehmen,  und  bei  welchem  die  Mittelpunkte  der 
Wagen  mittelst  Ketten  oder  Stangen  miteinander  verbu'nden  werden  sollen.  Ohne 
Zweifel  würde  ein  so  zusammengesetzter  Zug  sehr  biegsam  sein,  aber  es  ist  ein  Irr- 
thum  zu  denken,  dass  die  horizontalen  Schwankungen  der  Fahrzeuge  kleiner  werden 
sollten,  als  es  bei  den  jetzt  üblichen  Einrichtungen  der  Fall  ist.  Insbesondere  muss 
bemerkt  werden,  dass  möglichste  Kürze  eine  Grundbedingung  einer  jeden  Wagen- 
kuppelung sein  muss,  indem  eine  lange  Kuppelung  durch  die  geringsten  Bewegun- 
gen hin  und  her  geworfen  wird  und  schon  deshalb  ihren  Zweck  unmöglich  erfüllen 
kann.  Dieser  Vorschlag  fand  bisher  unseres  Wissens  nur  bei  der  Kuppelung  der 
Wagen  von  der  Livnybahn  (vergl.  p.  79)  praktische  Anwendung.  Bemerkenswerth 
sind  die  Vorschläge  des  Herrn  Spooner  für  2'  9"  (0™,738)  Spurweite,  welche  im 
Engineering  1870  behandelt  wurden. 

B.    Güterwagen. 

Die  Güterwagen  der  normalspurigen  Secundärbahnen  unterscheiden  sich  so 
wenig  von  denen  der  Hauptbahnen,  dass  die  allgemeinen  Bestimmungen  der  Grund- 
sätze für  Güterwagen  für  beide  Sorten  genügen.  Jene  Bestimmungen  schreiben  höl- 
zerne Rahmen,  Verkleinerung  des  Radstandes  beim  Befahren  starker  Curven  mit  ge- 
ringer Geschwindigkeit  vor.  Andere  Einzelnheiten  derselben  dürfen  wir  hier  unbe- 
rücksichtigt lassen.  Constructionen,  welche  zum  Zweck  hatten,  Wagen  herzustellen, 
die  eben   so  gut  auf  der  Strasse  wie  auf  den  Schienen  der  Schleppbahnen  gezogen 
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iwerden  können,    haben  noch  keinen  genügenden  Erfolg  gehabt,    und  werden  densel- 

^beoaoch  schwerlich  erreichen,    —    Bei  den  fidimalspurigen  Bahnen   ist  man  durch 

im^  Copiren  der  grossen  Wagen  im  verkleinerten  Maassstabe  zu  einem  Materiale  ge- 

laagt.  welches  die  Schwierigkeiten  eines  ökonomischeo  Betriebes  dieser  Eisenbahnen 

bedeutend  vergröesert  hat.     Die  Theorie  und  Praxis   der  Schmalspurbahnen  schreitet 

aber  anch  in  dieser  Kichtung  bedeutend  voran   ond  es   lassen   sich  Bchon  jetzt  Con- 

litractiODen  anführen,  welche  besondere,  von  den  Hauptbalmen  bedeutend  abweichende 

pyBteme  begrlinden.     Die  Verminderung  des  todten  Gewichtes  und  die  Erleichterung 

[der  Indadung  sind  wohl  die  Hauptpunkte  dieser  Constructionen. 

Fig.  IH—  15  auf  Tafel  XXXIV  zeigen  einen  zum  Transport  von  Erzen  bestimm- 
toD  Wagen  französischer  Coostruction  der  Ergastiria-EiBcnbahn  Griechenland j  von 
1"  Spurweite,  welcher  von  ähnlichen  Wagen  der  Hauptbahnen  copirt  ist-  Der  Rah- 
men ist  aus  Eisen  nnd  mit  Diagonalvergteifungeu  construirt.  Der  Zughaken  wirkt 
aaf  eine  sich  an  die  Bufferntangen  sttltzende  Blattfeder  und  trägt  drei  Kettenglieder, 
welche  zum  Anhängen  der  Wagen  dienen.  Die  Längs  wände  des  hölzernen  Kastens 
[fiiud  £UU)  Umklappen  eingerichtet.  Die  C- Eisen  der  Utngsträger  siud  ITfi"*"^  hoeh> 
BiP*"  breit,  nnd  haben  8"™  Wand-  und  lO«'""  Backendicke.  Die  Bandagen  haben 
Spiel  in  der  Geraden  und  2s™"'  in  den  starken  Curven,  Der  kleinste  Curven- 
Des.ser  beträgt  *i()'^.  Die  Achsen  und  die  Kader  sind  ans  Eisen,  die  letzteren 
mit  ^sseisemer  Nabe.  —  Die  Dimensionen  dieses  für  den  Erztransport  jedenfalls  zu 
«i^anteD  Wagens  i^ind: 

a.  Kasten: 

Innere  Breite 1»,70O 

DesgL  Länge. 3'»,fi20 

Lichte  Hohe  der  Seitenwände. ü™,450 

Grösste  lichte  Hohe  der  Htirnwände O'",700 

Inhalt  der  Ladung ,   3 »1484'='^''^ 

Gewicht  der  Ladung  (Erze) *:i  Tonnen 

Dicke  der  festen  Bretter  Eichene) 40'"™ 

DesgL  der  Lang« wände  (Kieferne) 5Ö*""' 

b.  Rahmen: 
snssere  I^nge,  ohne  Butler S'^JO 

Desgl.  mit  Bußeni ^ 4 '",55 

Länge  der  Bnistbalken .    ......* l™,8t) 

Entfernung  zwischen  den  Buifern ü™,900 

c.  Federn: 

Belastung  der  Qiierfedern  bis  zur  Abplattung ^St7  Kilogr. 

Biegsamkeit  der  Querfeder  pro  Tonne 31, T)*""' 

Länge  der  Läugsfcder 0'%805 

Breite  derselben 0"*,075 

Normalbelastuug I8t»0  Kilogr. 

Belastnng  der  Längsfeder  bis  zur  Abplattung 409ü  Kilogr. 

Biegsamkeit  pro  Tonne -    . lUiS^""» 

d.  Kader  und  Achsen: 

Durchmesser  der  Räder 0^,600 

ßadstand.   . ....,..,.. t«',450 

Entfernung  zwischen  den  Bandagen , O^jQXd 

Durchmesser  der  Achse  in  der  Mitte 0™,682 
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DurchmesHer  in  der  Nabe 0™,  100 

LäDge  derselben  in  der  Nabe. 0°*,130 

Durehniesser  des  Aehssrhenkels . O'",070 

Länge  deßBelbeo    .    • 0",158 

Breite  der  Bandagen     .    ,    , 75niiii 

Dicke  derselben 52®"* 

Conicität  derselben */i2 

Gewicht  des  Wagens  ohne  Bremse,  leer 2()(tf)  Kilo^, 

Desgl.  mit  Bremse,  leer 2710  Kilogr, 

Diese  Wagen,  welche  von  la  Bnire  in  Lyon  gejbant  sind,  kosteten,  Fracht  nach 
MarneiUe  inbegriffen,  im  Jahre  1870:  Frcs.  1995  50  fllr  die  Wagen  ohne  Bremso 
und  20S5  Frcs.  für  solche  mit  Bremse. 

In  Fig.  12  auf  Tafel  XXXV  ist  ein  zweckmässig  gebauter  Waggon  zum  Rüben* 
transport  der  Pontsericourt-Bahn  dargestellt  Diese  Bahn  hat  1 ""  Spurweite. 
Der  Wagenkasten  hat  1«^500  lichte  Höhe,  2»''J40  lichte  Breite  und  3^,200  lichte 
Länge,  somit  10,272  Cuhikni.  lohult-  Der  leere  Wagen  wiegt  zwei  Tonnen  und  wird 
mit  sechs  Tonnen  Kilben  belastet.  Bemerkensweith  sind  ausserdem  die  einfachen 
Centralbuffer-  und  Zugapparate  dieses  Wagens,  sowie  die  Schraubenbremse  nach 
Stilmunts  System  (vergl.   2.  Bd.  2.  Aufl.,  p.  268). 

Die  Norwegischen  Schmalspurbahnen  besitzen  Guterwagen  von  6'  '^^H 
bis   G'  HM/    i:2'^  bis  2'%097!   Breite  und    IS'  bis  23' 6"  (r)'%50— 7'"/Mh)  Länge;    de™ 
Radstand  beträgt  10'  bis   13'  (3^^050— 1"',005).     Fig.  4  und  5  auf  Tafel  XXXV  zei- 
gen einen  Güterwagen^  dessen  Längensciten  heruntergeklappt  werden  können,     Fig 
1 — 3  auf  Tafel  XXXV  stellen  einen  Holztransportwagen  vor.     Das  Gestell  des  Wa- 
gens ist   über    18'    (5"», 50)   lang  und  die  Räder,    welche  einen  Durchmesser  von  2' 
[610"*")  haben,  stehen  von  Mitte  tu  Mitte  13'  (4"^, 065)   von  einander  ab.     Die  Breite 
des  Wagens  beträgt  oben   6'  6'/V'  [l'^,995).     Zwischen  den  Langbalkcn  des  unteren 
Rahmens  beträgt  der  liebte  Abstand  5' 67/  (f^.OÖO/.     Sowohl  die  Bufferbohlen  als 
die  Längsbalken  sind  3"  flö'"™)  dick  und  12"  (305""™)    hoch   und   die  inneren  Lang- 
hölzer 5"  (Pi?"»»)  hoch  und  12"  [305™">)  breit-     Die  Diagonalsti'cben  haben  3"  p«*^""! 
Breite  und  8"  [204"^'"]  Höhe,     Die  nähere  ConstTUction  ist  aus  der  Zeichnung  ersieht- 
lieh,     —     Ausser  dem  gewöhnlichen  Schemel  in  der  Mitte  zur  Aufnahme  der  Enden 
langer  Hölzer,   welche  auf  zwei  Wagen  transportirt  werden  mWssen,   sind  auf  der 
Oberfläche  des  Wagenrabmens  ein   Paar  Quertragschwellen  in  einer  Entfernung  vobh 
ISVV  (4"', 230)  — von  der  einen  Aussenseite  zur  anderen  gemessen  —  angebracht,  ao^^ 
welche,  nach  Wegnahme  des  Schemels,  in  der  Mitte  kurze  Balken  und  sonstige  Holz- 
stücke  geladen  werden  können.     Der  Fussboden  zwischen  diesen  zwei  Tragschwellen 
besteht  aus   2^^"  (04"""j    starken  Bohlen.     Die   llbrigen  Bohlen  des  Fussbodens  sind 
2"  (50™*")  dick.     Der  Raum  zwischen  den  Quertragschwellen  ist  femer  durch  Seiten- 
hölzer eingeschlossen ,   welche  an  die  Aussenseiteu  der  Laogschwellen  des  nnterei^H 
Rahmens  mittelst  Bolzen  befestigt  sind.     Der  Schemel   ist  in   der  Mitte  10"  (254®*»f" 
breit  und  10"  (254'"'°)  hoch   und  um  einen  Mittelzapfen  drehbar.     Der  centrale  Zug- 
und  Bafferapparat  wurde  bereits  bei  den  PersoDenwagen  p.  77  beschrieben.     Bei  deiH 
Platform wagen  sind  ausserdem  unterhalb  de«  Hauptzugapparates  an  jedem  Ende  cin^* 
Nothkette  an  einer  festen,   bis  zur  nächsten  Querseh  welle   reichenden  Zugstange   an- 
gebracht; die  gusseiseme  an  der  Kopfschwelle  angeschraubte  Hülse  von  beiden  Zug- 
apparaten zeigt  Fig.  9,  Fig.  8  enthält  die  Details  der  Aufhäugung  der  Tragfedern  bei 
den  Güterwagen.     Die  eisernen  Bügel  an  den  Enden  des  Schemels^    an  welchen   die 
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Ketten  zum  Anbinden  befestigt  werden,  sind  ans  Fig.  10  ersicbtlich.  Durch  die 
oberen  Oesen  wird  ein  Bolzen  gesteckt,  welcber  durch  einen  angeschmiedeten  Sperr- 
kegel in  seiner  Lage  erhalten  wird,  letzterer  greift  in  die  Bindeketten  ein,  und  kann, 
weil  er  rund  gedreht  ist,  leicht  herausgenommen  werden,  wodurch  die  Bindekette 
wieder  frei  wird.  Die  Form  der  Schraubenkuppelung  fllr  die  Bindeketten  zeigt  Fig.  11. 
Andere  Details  dieser  Wagen,  namentlich  die  Achsbuchsen,  sind  denjenigen  der  Per- 
sonenwagen, welche  p.  77  u.  78  beschrieben  sind,  gleich. 

Der  Bagagewagen  dieser  Bahnen  dient  zugleich  zur  Aufnahme  von  zwei  klei- 
nen hölzernen  Wasserbehältern,  welche  mit  einander  communiciren  und  von  welchen 
das  Wasser  gerade  so  mittelst  Schläuche  der  Locomotive  zugeführt  wird,  wie  es  bei 
einem  Tender  geschieht. 

Die  Hauptangaben  ttber  die  Maasse  und  Gewichte  der  Norwegischen  Wagen 
sind : 

I  S.i  ^1  Ladung  g. 
„  ,  ,  Aeussere  Aeusaere  ^  *»^  «ff«  pro  Tonne  "« g 
I^«**»d      Länge        Breite        |     Ig     >^|     Eigenge-    -f^ 

(Engl.Fnss).  (Engl.FusB).  (Engl.Fnss).  (E.  T.)  E.  Ctr.  (E.  Ton.)  (E.  Tonnen).  Pfd.St. 

^  ^    ,       ^  f      10'  18'  6'  7"       3,7    4,1    5,0—6  1,9—1,6  89 

Bedeckte  Güterwagen.    .  j (30.^050)    (5^490)   (2",007) 

«r  .  1.  1.     TTr     ^     f     ^Ö'  18'  6' 7"       3,6    4,0   5,0-6  1,4—1,7   68 

Waggon  mithohen  Wänden|^3„,^^5Qj   (5„  ^g^^j    (2™,007) 

D8gl.mitniederenWänden|j3„^^5Qj    ^r^m^j^g^^   (2moo7) 

f      10'  18'         6'6V2"     3,1     3,5   5,0—7  1,6—2,3    62 

Holzwagen |(3^050)    (5",490)    {1",995) 

^,    ^  f     13'  23'  6"      6'  8V2"     3,3    2,8   5,0—7  1,5-2,1    62 

Platformwagen ((4",665)    (7-,167)   (2»,045)        • 

Die  Broelt halbahn  (von  785"™  Spurweite)  besitzt  vier  Typen  von  Guter- 
wagen, nämlich  bedeckte  Güterwagen,  flache  Transportwagen  mit  umlegbaren  Eisen- 
mngen,  offene  Guterwagen  und  Erzwagen  mit  schrägem  Boden. 

Die  bedeckten  Güterwagen  sind  zu  beiden  Seiten  mit  zweiflügeligen  Schiebe- 
thüren  versehen  und  4", 24  lang,  mit  Inbegriff  der  Buffer.  Das  Eigengewicht  beträgt 
2600  Kilogr. 

Die  offenen  Güterwagen  mit  flachem  Boden  (Fig.  5—8  auf  Tafel  XXXIV) 
wiegen  2500  Kilogr.  und  haben  5000  Kilogr.  Ladefähigkeit. 

Die  flachen  Transportwagen  (Platformen)  mit  umlegbaren  Eisenrungen  (Fig.  9 
bis  12  auf  Tafel  XXXIV)  wiegen  2000  Kilogr.  und  haben  5000  Kilogr.  Ladefähig- 
keit. Diese  Wagen  passen  für  Tannenbordlängen  und  werden  zu  allen  Güterarten, 
ausser  Kohlen  und  Erzen,  verwendet.  Die  Bufferanordnung  ist  von  derjenigen  der 
übrigen  Wagensorten  verschieden,  und  aus  der  Zeichnung  ersichtlich. 

Die  Einrichtung  der  Erzwagen  mit  schrägem  Boden  ist  in  Fig.  1 — 4  auf  Ta- 
fel XXXIV  abgebildet.  Der  mit  Blech  beschlagene  Boden  ist  dachförmig  gestaltet 
nnd  die  unteren  Seitenwände  bilden  je  zwei  Kopfthüren,  welche  mit  Langriegeln  und 
Fallhaken  während  der  Fahrt  verschlossen  sind.  Beim  Oeffnen  dieser  Thüren  fällt 
der  Inhalt  vollständig  heraus,  und  es  werden  auf  diese  Art  die  Broelthaler  Erze  aus 
diesen  Wagen   in   diejenigen  der   angrenzenden  Hauptbahn  überladen,    indem   die 
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erstereii  aef  besondere  Gerüste  oder  Rampen  fahren,  während  die  letzteren  sich  dar- 
uivter  l)etiiiden. 

Das  Eigeuge  wicht  dieser  Erz  wagen   beträgt   2500  Kilogr. ,    die  Ladefähigkeit 
50iHi  Kilogr.     Der  Kasten  ist  im  Lichten  ti"',82  lang  und  an  den  Seiten  1"'.*>5  tief: 
die  Stirnwiiude  sind  abgerundet  und  dadurcl»   in  der  Mitte   um   ü«',:M    höher.      Die^ 
lichte  Breite  betragt  l'",r>7,  die  Neigung  dcB  Bodens  'M>  Grad.  ( 

Die  russische  Livnybahn  von  JV  b"  (l'^jOSü)  Spurweite  hat  drei  Tj^en  offener 
und  zwei  Typen  bedeckter  Güterwagen  und  eine  T}^)e  Gepäckw^agen  mit  Ketirade 
und  Warteraum.  Die  Tafel  XXXVI  und  XXXVIl  stellen  diese  verschiedenen  Wa- 
gen dar. 

Die  CouBlruetion  der  Untergestelle    von  den  ganz  in  Oolz  gebauten  Flatfonu- 
und  ofienen  Guterwagen  gehl  deutlicli  au«  deu  Fig,  I  — 17  auf  Tafel  XXXVI  liervor. 
Die  Anordnung  der  Zug-  und  But!erai)parate,    die  Constiructiun  der  Äehsbtlehsen  aüd.H 
Räder  sind  geiKui  so,  wie  dies  bei  den  Personenwagen  dieser  Bahn  auf  p.  79  n.  SO  ^ 
beschrieben  wurde.    Der  Uatlstand  beträgt  '2'",  Ihü.    Die  drei  hölzernen  Langsehwellen 
haben  eine  Höhe    von    250"^'"    und    eine   Stärke  von    SO"'*»;    dieselben   sind   inittelBt 
achmiedeeiserner  Winkel  und  Zugsehrauhen  mit  den   220^""^  hohen  und  IX)'''™   starken 
Kopfschwellen  verbunden ,    während  die  Verbindung   mit  den    mittleren  225°""  hohen 
und  S(M"'"  starken  Quersebwelleu  mit  kurzen  Zapfen  und  seitlich  durchgehenden   lan- 
gen Schrauben  erfolgt ;    ausserdem  sind  in  der  Richtung  der  Centralbutfer  Diagonal- 
streben  vnn  ino  x  b(l^"°'  Stärke  augebracht,    wie  Fig.  0  auf  Tafel  XXXVI  erläutert. 
Die  IN )(»"""  langen  aus   vier  Blättern   bestehenden  Tragfedern   sind   mittelst  Bundriug 
direct  auf  den  AehshUchsen  und  unter  den  äusseren  Langträgern  gelagert,    und  zwarfl 
mit  dem  einen  Ende  in  einem  scharuiert^irmigen  Lager,    während  (las  andere  Ende^ 
durch  St  itlich  au  die  Langseh  wellen  angeschlossene  Gelenke  umfasst  wird.  i 

Das  Obergestell  der  -l'",HH>  langen,  2'^  breiten  Platforrawagen  [Fig.  1— ö  auf 
Tafel  XXXVI  besteht  aus  einem  lü'"^'^  starken  Bodenbelag,  der  in  der  Qaerrichtung  i 
theils  mit  den  drei  Langträgernj  theils  mit  dem  KHJ^"^  Imhen  und  tiU"'"'  starken  Um- 
fassungsrahmen verschraubt  ist;  an  letzterem  sind  ringsum  in  750 — SOO*""  Entfer- 
nung eiserne  Ilaken  angeschraubt,  an  welchen  die  über  die  Güter  gezogenen  Plan- 
decken  angebunden  werden. 

Die  Obergestelle  der  el*en8o  langen  und  breiten  oifenen  Guterwagen  mit  1 '"  hohes 
Bords  (Fig.  7 — 1 1,  Taf.  XXX\T)  zum  Transport  von  Kohlen  und  sonstigen  Rohproducten, 
haben  gleichfalls  einen  Bodenbelag  von  40'"'"  starken  und  ISO  — 1S7'"'"  breiten  in  defl 
Querrichtung  angeschraubten  Dielen.  An  jeder  der  beiden  Langseiten  sind  seeht^ 
Stück  hölzerne  75  x  b5'"'''  starke  Rungen,  theils  an  den  Kopfsehwellen,  theils  an 
eisernen  Consolen  mit  (iuerschwellen  angeschraubt  und  oberhalb  in  einer  Höhe  von 
1'^'  durch  einen  liahmen  von  gleicher  Stärke  verbunden,  während  an  jeder  der  beiden 
Endseiten  zwei  Rungen  von  n- Eisen  angebracht  und  mit  Koptschwellen,  Oberrah- 
nien  und  Verschalung  durch  Heb  rauben  bolzen  verbunden  sind.  Die  20"""  starke  Ver- 
schalung der  Langseiten  bildet  in  der  Mitte  je  eine  l'^,2S0  weite  und  0"\900  hohe 
Ein-  und  Ausladeöffnung,  welche  durch  ausserhalb  angebrachte,  unten  mit  Rollen  auf 
einer  hochkantigen  Flachschiene  lautende  SchiehthUrej  die  oberhall»  in  einer  ange- 
schraubten Knndeisenstange  Fl^hrung  erhält,  geschlossen  wird. 

Die  ganz  ähnlich  eonstruirten  Ohergdfetelle  der  gleichfalls  4'",  100  langen  und 
S""  breiten,  sowie  r%40(»  hohen  n«>chbord wagen  (Fig.  12  —  17  auf  Tafel  XXX VLj 
dienen  vorzugsweise  zum  Transport  von  bchlachtvieh ,  Stroh,  Holz,  Torf  etc.  und 
weiehen  von   den  zuletzt  beschriebenen  Wagen ,    ausser  in  der  grösseren   Höhe   der 
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Bords,  nodi  darin  ab,  dass  die  Bords  oberhalb  durchbrochen  (mit  1 J  0'"'^  weiten  Zwi- 
sehenräamen  durch  iy2^^  breite  und  25"^™  starke  Latten),  und  dass  die  Ein-  und  Aus- 
hdeöffnungen,  anstatt  durch  Schiebethttren,  durch  Vorstellthtiren  hergestellt  sind,  die 
UDterhalb  auf  den  vorspringenden  Rollen  der  Bungen  in  eiserne  Bügel  gesteckt  und 
oberhalb  durch  je  zwei  Vorreiber  geschlossen  werden. 

Die  Obergestelle  der  ebenso  construirten,  gleich  langen  und  breiten  bedeckten 
Güterwagen  \Fig.  18 — 22  auf  Tafel  XXXVI;  unterscheiden  sich  von  den  vorletzt  be- 
schriebenen t"'  hohen  offenen  Guterwagen  dadurch,  dass  die  Seiten-  und  Endwände  2™ 
hoch  sind,  die  20""  starke  Bretterverschalung  mit  Nuth  und  Feder  zusammengefügt 
ond  mit  den  hölzernen  Seiten  und  n- formigen  findrungen  verschraubt  ist,  während  auf 
dem  an  den  Enden  bogenförmig  gestalteten  OberrahmQu,  mittelst  fünf  Dachspriegehi 
von  60""  Höhe  und  40""  Stärke,  die  15""  starke  Dachverschalung,  und  über  dieser 
einen  Ueberzug  aus  wasserdicht  präparirtem  Segeltuch  angei)racht  ist.  Die  Oeffnun- 
gen  der  Ein-  und  Ausladethilreu  in  der  Mitte  der  beiden  Langseiten  sind  1",280  breit 
und  1",8üO  hoch  und  werden  durch  unterhalb  mit  Rollen  auf  hochkantigen  Flach- 
sehienen  ruhende  Schiebethtlre ,  die  oberhalb  in  einer  angeschraubten  Rundeisen- 
«tange  geführt  wird,  geschlossen. 

Nachstehend  theilen  wir  noch  eine  vergleichende  Tabelle  der  oben  beschrie- 
benen Platforrowagen  mit  ähnlichen  russischen  normalspurigen  Wagen  mit: 


Eigengewicht «  .     .  Pud 

LaduDgsge  wicht Pud 

VerhältnisB  des  Nutzgewichtes  zum  todten 

Preis  an  der  russischen  Grenze Frcs, 

Preis  pro  Pud  des  Nutzgewichtes Frcs. 

Verlorner  Raum  zwischen  den  Wagen 

Grenze  der  Buflferelasticität Pud 


Schmale  Spur. 


103 

380 
1 

3, 
1200 

3,16 

G"  (165n>m) 

600 


Normale  Spar. 


330 

600 

1 

IM 

2S00 

4,6t> 

4'   (lni,220) 

250 


Die  6",480  langen  gedeckten  Güterwagen  mit  Bremse  (Fig.  6  —  11  auf  Ta- 
fel XXXVII)  haben  ganz  eiserne  Untergestelle,  ähnlich  den  oben  p.  79  beschriebenen 
Personenwagen  der  Livnybahn  und  3", 500  Radstand.  Die  von  dem  SchaflFnercoup6, 
am  Torderen  Ende,  aus  zu  handhabende  Schraubenbremse  ist  nach  Stilmants  Sy- 
stem *2)  eingerichtet.  Auf  dem  eisernen  Untergestell  sind  80™"  hohe  und  70™"  starke 
Querschwellen  aufgeschraubt,  und  mit  diesen  durch  angeschlitzte  Zapfen  und  ange- 
schraubte Eckwinkel,  ein  Unterrahmen  von  120™™  Höhe  und  100™™  Stärke  verbun- 
den: in  letzteren  sind  die  100x100™™  starken  Eckpfosten,  80x80™™  starken  Thtir- 
pfosten  und  60x60™™  starken  Zwischenständer  verzapft,  welche  ebenso  mit  dem 
Oberrahmen  und  durch  angeschraubte  Eckwinkel  verbunden  sind.  Der  Bodenbelag 
läufk  der  Länge  nach  und  ist  40™™  stark,  während  die  Seiten-  und  Deckenverscha- 
lung nur  20™™  stark  und  mit  Nuth  und  Fe^er  zusammengefügt  ist.  Der  Kasten  hat 
eine  lichte  Höhe  von  2™  und  eine  gleiche  Breite,  an  dem  vorderen  Ende  ist  ein 
Kaum  von  1™,600  Länge  für  den  Bremser  abgetheilt,   welcher  seinen  Sitz  auf  einer 
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erhöhteQ  Pritsche  hut,   vou  wo  aus  er  sowohl  die  Breraskurbel  bequem  erreicheD,  aj 
auch,  durch  die  fheils  in  der  Vorderwaud,  thcils  in  den  Seitenwäuden  und  Ausbauteij 
an|i:ebrachten  Fenster,    den  Zug  nach  vorn   und    biDteo   übersehen  kauti.     Der  iibriß 
GUteiTaum  ist  an  beiden  Langseiten  mit  einer  l"',50D  breiten,  l'°,835  hohen  Schieb 
tbtir,    sowie  oberhalb  zu  beiden  Seiten   mit  je  einem  4(}0™°'   breiten  ^    540'*"'   hoheiT 
Fenster  versehen. 

Das  Obergestell  des  ebenso  langen  und  breiten  Gepäckwagens  (Fig.  1 — 5,  Taf. 
XXXVIlt  unterscheidet  «ich  von  dem  eben  benchriebenen  Guterwagen  dadurch,  dass 
an  den  Seiten-  und  Endwäuden  wie  die  Personenwagen  ausserhalb  noch  mit  eine 
Bleehbekleidung  versehen  ist,  und  ausser  einem  Schaffnercoup^  von  1",G(M*  Lau 
am  vorderen  Ende,  noch  einen  Warteraum  am  hinteren  Ende  von  l",2r)0  Länge  und 
l^jSÖO  Tiefe,  sowie  zur  Seite  eine  Retirade  von  l'^,2(H)  Länge  und  635"""  Tiefe  ent- 
hält» welche  beide  Räume,  sowohl  durch  Seitenthüren  als  durch  eine  Schiebethüre  in 
der  Endwand,  von  den  Personenwagen  aus  zugänglich  sind.  Der  mittlere  Gepäck^ 
räum  ist  im  Lichten  S'^jäDO  lang,  2™  breit  und  2'^,HJ0  hoch  und  an  beiden  Seit 
mit  l^",5iKj  breiteUj  l"',936  hohen  Schiebethliren  versehen.  Die  Erhellung  des  Ge-_ 
päckraums  erfolgt  nur  durch  je  ein  Fenster,  welches  in  den  beiden  SchiebethUrc 
angebracht  ist,  das  Schaffnereoup<5  am  vorderen  Ende  enthält  zwei  erhöhte  Schafiiier 
sitze,  dazwischen  die  Bremskurbel,  in  der  Vorderwand  und  in  den  Ausbauten  die  obe 
beschriebenen  Fenster  zum  Ueberblicken  des  Zuges,  sowie  an  der  Rückwand  zwischen 
den  beiden  Eiagangsthuren  einen  eisernen  Fülloten.  Die  Wagen  der  Livnjhahn  kön- 
nen als  Muster  wagen  schmalspuriger  Bahnen  in  vielen  Stücken  empfohlen  werden. 

Die  Gepäckwagen  (Fig.  1  und  2  auf  Tafel  XXXI)  und  die  bedeckten  Güter- 
wagen (Fig.  1  und  2  auf  Tafel  XXXVIIl;  der  Winkeln- Herisau- Appenzell- 
bahn  [1^  Spurweite;  haben  ähnliche  Dimensionen  wie  die  (auf  p.  bl  beschriebeneu 
kurzen  Personenwagen: 

Länge  zwischen  den  Buffern ' 6",600 

Länge  der  Wagenkasten    ,.....,. •   .    .    .  5"*,  34(1 

Grösste  Breite  des  Wagenkastens 2"*, 400 

Radstand <.,,..,, l»/23 

Raddurchmesser »..♦,,...   0",r>0 

Die  Wagen  sind  mit  einem  Mittel bnfl er  versehen,  unter  welchem  sich  die  Zug- 
vorrichtung befindet.     Die  Räder,   Ach- 
*'^'  ^^'  sen,  Bliehsen  etc.  sind  bei  den  Personen- 

wagen beschrieben  worden.  In  den  Ge- 
päckwagen befindet  sich  ein  abgeschlos- 
sener Raum  für  Gefangeutransport  und 
ein  Abtott,  sowie  ein  Behälter  t\lr  Hunde, 
Siehe  nebenstehende  Skizze  Fig.  16  de 
Gruodriisses.  Die  bedeckten  Güterwa 
gen  haben  inwendig  eiserne  Ringe  un<i 
sind  fUr  Viehtransport  eingerichtet.  Die 
Schiebethtlren  sind  fllr  ein  bepacktes  Militärpferd  hoch  genug.  Die  offenen  hoeh- 
bordigen  Wagen  Fig,  3  und  4  auf  Tafel  XXXVIIl i  haben  Wände  von  1''\«KI(*  Höhi 
und  auf  beiden  Seiten  Doppclthürcn*  lieber  den  Wänden  ist  noch  Gitterwerk  voa 
(P,7.i  Hohe  angebracht.  Die  offenen  niederbordigen  Wagen  (Fig.  5  und  6  auf  Ta 
fei  XXXVIHi  haben  Wände  von  0™,3no  Hilhe  y.um  Ausheben,  sowie  eine  V^orrichtnnd 
zum  Transport  von   Langbolz.     Alle    haben    eine  Platform   und   Schraubenbrem^ 
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Die  Wagengestelle  bestehen  ans  EicLeDholz,  Die  fiihrenen  Bretter  der  Fussböden 
von  35"""*  Dicke  und  20(r°^  Breite  liegen  naclj  der  Länge  der  Wagen  und  sind  durch 
eiserne  Federn  verbunden.  Die  Kasten  bestehen  aus  iiHtfreiem  Eeeheu-  oder  Eichen- 
holz. Da»  aus  16"*^"  dicken  tannenen  Brettern  mit  Nuthen  und  eisernen  Federn  von 
min  0ieke  und  16'"'"  Breite  dargestellte  Dach  ruht  auf  den  Dachspriegeln  von  Eschen- 
hok.  Die  Bretter  sind  mit  Hegeltueh  gedeckt  und  mit  einer  Composition  bestrichen, 
die  mit  heissem  Eisen  angedrückt  und  nachher  in  heissem  Zustande  mit  reinem  Sande 
bestreut  ist. 

Die  Gewichts-  nnd  PreisverlKiltnisse  dieser  Güterwagen  sind  in  der  folgenden 
Zusammenstellung  enthalten : 


OewicM 

Tngkrftft 
KUogr. 

TotftlprffiH 
Fre.. 

Kilogr.  Gewiclit 
FrcB. 

Ladung  auf! 
Eigengewicht. 

Gepjickwagen    ,....,. 
Hiideckter  Güterwagen  .    .    . 
OffeDer  Hochbordwagen.   .    . 
Oflfener  Niederbordwagen  *   . 

3900 
3824 
3075 
2530 

6(»Ü0 
6250 
70011 
70O0 

291)0 
2500 
21 OO 
20011 

37,18 
32,90 
34,40 
40,00 

1,54 

1,R3 
2,27 
2,76 

Die  Erztransportwagen  der  ö™,75  spnrigen  Montanbahn  von  Rostoken  nach 
Marksdorf  (Fig.  B  bis  9  anf  Tafel  XXXIX:  haben  einen  aus  Holz  nnd  Eisen  zu- 
sammengesetzten Rahmen ;  anf  letzterem  ruht  ein  Blechkasten  mit  sechs  SeitenthUren, 
deren  horizontale  Achse  am  oberen  Rand  des  Kastens  sich  befindet.  Die  Längsbal- 
keii  sind  C- Eisen ^  anf  deren  innerer  Wand  die  Achshalter  und  die  Federn  ange- 
bracht sind.  Die  hölzernen  Buflerbohlcn  haben  an  den  Enden,  wo  sie  mit  den 
Längsträgern  verbunden  sind,  dieselbe  Höhe,  gehen  aber  in  der  Mitte  tiefer.  Zwi- 
schen den  Bufferbohlen  sind  zwei  hölzerne  Längsbalken  nahe  an  einander  angebracht 
und  in  der  Mitte  durch  hölzerne  Querstücke  mit  einander  verbunden.  Die  Längs- 
hrd>ier  hängen  tiefer  als  die  Unterkante  der  Bufferbohle.  Auch  sieht  ihre  Verbindung 
mit  der  Bufferboble  nicht  sehr  constnictiv  aus.  Die  Wiigen  sind  mit  Einbuffersystem 
tPatent  Klnuzinger)  gebaut.  Die  beiden  trichtert^irmigen  Buffer  sind  durch  eine 
aramengekuppelte  Stange  miteinander  verbunden,  die  Querbalken  enthalten  die 
arangen  der  Zugstange.  In  der  Mitte  der  letzteren  sind  flinf  starke  Gummiringe 
angebracht,  welche  der  Zugvorrichtnng  die  nöthige  Elasticität  geben.  Die  Kuppe- 
lang  erfolgt  beim  Zusammenstossen  der  Wagen  selbstthätig,  ohne  Hülfe  eines  Arbei- 
ters. Das  Auskuppeln  erfolgt  durch  Aufheben  des  EintaUhakens  in  einen  Bufier- 
kopf,  letzterer  ist  aus  Bessemerstahl,  die  übrigen  Bestandtheile  der  Baffer-  und 
Kuppelungsvorrichtnng  bestehen  ans  Schmiedeeisen.  Beim  Anstossen  des  Wagens 
(äbrt  das  Kuppeinngsglied  in  den  Trichter  des  nächsten  Buffers,  nnd  drückt  auf  den 
im  Hals  befindlichen  Schieber^  welcher  beim  Zurückgehen  den  durch  Scharniere  mit 
ihm  verbundenen  Haken  sammt  dem  Kuppelbolzeu  abwärts  bewegt,  und  so  die  Kup- 
pelung bewirkt. 

Die  Achsen  und  Bandagen  der  Räder  sind  aus  Bessemerstahl.  Erstere 
hab^i  90*»«  Durchmesser  in  der  Mitte  und  60^™  im  SchenkeL  Die  Räder  sind  aus 
Schmiedeeisen  mit  gusseiseruer  durch  einen  schmiedeeisernen  Ring  verstärkter  Nabe. 
Die  Schmierung  geschieht  von  oben  und  unten  zugleich      Die  Aehsgabeln  sind  mit- 
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telat  eines  hohen  Bleches  zusammengehalten,  welches  zugleich  die  uothigen  Befestii 
pnokte  fllr  die  Bremsachse  und  Brenisrolleu  hietet. 

EigenthüQilich  ist  die  bei  diesen  Wagen  zuerst  angebrachte  selbstwirkende  Wagen- 
gewichtsbremse,  'Patent  Kluuzinger  .  Die  eine  von  den  beiden  Wagenachsen  ist  Dicht^ 
direct  belastet,  ftondern  durch  ein  Hcliarnier  an  einem  einarmigeo  Hebel  gelagert,  dessegj 
Drehpunkt  sieh  am  Deckel  der  Achsbuchse  befindet,  während  der  lange  Arm  mittelst 
Gelenke  bei  Drehung  der  Brems  welle  gebogen  oder  gehoben  wird,  und  mehrere  Löcher 
zum  Verstellen  enthält.  Die  Brcmsklotxe  sind  horizontal  geführt,  damit  die  vertiealec 
Bewegungen  des  Wagens  keinen  beträchtlichen  Einfluss  auf  das  Bremsen  ausüben 
können.  Auf  der  Bremsktotzwelle  Ijefindet  sich  ein  Hebel,  welcher  bis  unter  das 
Ende  de«  Wagens  ragt  und  an  seinem  Ende  eine  Rolle  trägt.  Unmittelbar  zu 
beiden  Seiten  dieser  Eolle,  der  Länge  nach,  befinden  sich  twei  feste  Rollen;  die 
Achsen  dieser  beiden  Rollen  liegen  etwas  hoher,  als  die  Achse  der  am  Bremshel)d 
betcstigteu  Holle,  wenn  sich  dieselbe  in  ihrer  höchsten  Lage,  beim  voUständigej 
Anziehen,  befindet.  Am  anderen  Ende  des  Wagens  ist  der  Bremsersitz  angebracbl 
vor  welchem  ein  grosses  verticales  Bremsrad,  einem  Steuerrade  ähnlich,  an  ein^ 
gusseisernen  Säule  befestigt  ist  und  mittelst  zwei  Paar  conischer  Räder  die  Bew 
gung  an  eine  auf  derselben  Stirnseite  des  Wagens  befestigte  Trommel  tiberträgt. 
Dieser  Bremssitz  mit  dem  Bremsrade  und  mit  der  Trommel  befindet  sich  aber  nur 
auf  jedem  fünften  Wagen,  während  die  vier  nächsten  von  diesem  aus  gebremst 
werden.  Zu  diesem  Zwecke  wickelt  sich  von  der  Trommel  ein  Seil  ab,  geht,  mit* 
telst  einer  festen  Rolle  geführt,  auf  das  andere  Ende  des  Wagens,  wo  es  über  die 
beiden  festen  Rollen  und  dazwischen  unter  die  Rolle  des  Brenishebels  geführt  ist, 
und  dann  weiter  auf  die  feste  VordcrroUe  des  nächsten  Wagens  u.  s.  f.  Wird  «las 
Seil  gespannt,  was  mittelst  Aufwickeln  auf  die  Trommel  geschieht,  so  werden  die 
Bremsklötze  geUist,  und  das  Gewicht  des  halben  Wagens  ruht  auf  der  Brems welle. 
Je  mehr  man  das  Seil  nachiässt,  desto  mehr  wirkt  das  halbe  Wiigengewicht  bremsend. 
Beim  Reissen  des  Seiles,  also  auch  beim  Abreisseu  der  Wagen,  ge&ehieht  die  Brem- 
sung selbstthätig.  Beim  Hangiren  wird  der  Bremsbebel  mittelst  eines  Kettehcns  au 
zwei  an  der  Bufferbohle  in  der  Nähe  der  au  demselben  betindlieheu  Rollen  auf- 
gehängt. 

Ohue  Zweifel  sind  sowohl  die  Kuppelung,  als  auch  die  Bremse  dieser  Wagen, 
welche  an  ähnliche,  in  Amerika  und  England  in  Anwendung  gebrachte  Constructionen 
erinnern,  sehr  gut  ausgedacht;  zu  dem  Zwecke  des  Erztransportes  sind  sie  aber  zu 
complicirt.  Es  ist  nicht  zw  bezweifeln,  dass  dieser  Merhauismus  bei  guter  Herstellung 
Anfangs  ausgezeichnet  dienen  kann,  in  einigen  Jahren  aber  so  viele  Reparaturen  er- 
fordern wird,  dass  man  andere  Constructionen  einführen  nmss. 

Diese  Bremse  ist  auch  nur  in  solchen  Fällen  anzuwenden,  wo  nicht  viel  raa- 
girt  wird. 

Die  ganze  Länge  des  Wagens  öl>er  den  Buffern  beträgt  3",4t)ü,  der  Radstand 
!*,3(Mi  und  der  Durchmesser  der  Räder  000"*™,  Die  Entfernung  zwischen  den  Bau* 
dagen  00S""\  Der  Kasten  hat  2'\510  lichte  Länge,  l'".4-2(^  lichte  Breite  nudO^JIO 
lichte  Hohe,  und  2,5  (Jubikmeter  Rauminhalt.  Die  ganze  Höhe  des  Wagens  beträft 
von  Schienenoberkante  l",480,  und  die  Biitferhöhe  O'^.oOO.  Die  Wagen  wiegen  obne 
Bremsersitz  2,25  Tonnen  und  mit  Bremsersitz  2,5  Tonnen,  laden  5  Tonnen  Erx, 
kosteten  per  Stück  durchschnittlich  I07ü  H.  österr.  Währung,  und  wurden  in  MOd- 
ling  erbaut  *^| 

Zum  Schlüsse  dieses  Abschnittes  tbeilen  wir  niich  auf  Tafel  XL  die  Zeichnung     ' 
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der  neuesten  Construction  von  den  offenen  Güterwagen  zum  Erz-  und  Kohlentransport 

der  siohmalspnriireu  Oberschlesischen  Eisenbalin    mit,    wie  sich  dieselbe   nach   lang- 
jÄbri^'en    Erfahrungen    als    die    zweckinassigste    Gonstriiction    erwics(^n    hat;    diese 
Wagen   waren   Anfangs    1876   in   einer  Anzahl    von   ca.    1650    Stüek   im    Betriebe. 
Rg,  t  ist  eine  Stirnansieht  in  \;-2<i  der  natürlichen  Grösse .    Fig.  2  eine  halbe  Seiten- 
siisiclit,    Pig.  3  Längensehnitt  nach  A—B^    Fig.  4  halber  Grundrias,  Fig»  5  halber 
Hürixontalschnitt  nach  H—I,  Fig,  6  Querschnitt  nach  Ü—D  und  Fig.  7  Querschnitt 
Dscb  E—F,  während  Fig.  7  auf  Tafel  XXXVIII  einen  Querschnitt  der  Achsenbllchae 
nd  Tragfeder  in  *,  ^  natürlicher  Grosse,  sowie  Fig.  i5  und  9  sonstige  Details  darstellen. 
Das  ganz  aus  Eichenholz  gefertigte,    in  seinen  Längen-,   Quer-  und  Diagonal- 
TOrtriodangen   durch  Zapfen ,    Blockschrauben   und  Winkel   solide   verbundene  Unter- 
gestell ist  aus  den  verschiedeneu  Ansichten  genügend  zu  erkennen  und  bei  demselben 
m  m  erwähnen,   dass,  in  Folge  der  auf  den  schmakpurigen  Oberscbiesischcn  Bah- 
neo  gemachten  schlechten  Erftihrungen  mit  elastischen  Stoss Vorrichtungen,   welche  in 
den  engen  Curven   und  bei  dem   aufsichtslosen  Kangiren   der  Wagen  in   den   kurzen 
ffmchen  der  zahlreichen  Ladestellen  fortwährenden  Zerstörungen  unterlagen,  trotz  aller 
vorgenommenen  Verstärkung  derselben,  selbst  bei  den  neuesten,  von  der  Oberschlesi- 
flehen  Babnverwaltung  zur  Probe  gebauten  ganz  eisernen  Güterwagen,  und  dass,  in  Rück- 
sicht auf  Unterhaltung  und  Ausnutzung  der  Wagen,  die  Wahl  unelastischer  fStoss- 
vofrichtnngen  gerechtfertigt,  ja  geboten  war. 

Dieselben  sind,    wie  die  betreffenden  Ansichten  zeigenj    einfach  durch  Verlan- 
genmg  der  lOa'""^   starken  Heitenbäume   gebildet,    die  an  den   vor  den  Kopfstücken 
vorspringenden  Enden,    zur  Erlangung  der  normalen  Bufferhöhe  über  den  Sclnenen, 
Dm  40°"°  erniedrigt,   gleichzeitig  aber  durch   von  innen  beigelegte  50"'"'  sturkc,    mit 
den  Seilenbänmen   durch   gemeinschaftliehe    lU'"'''  starke,    mittelst  Holzschrauben   be- 
festigte Ötossringe  a  fest  verbundene  eichene  Klötzer  dergestalt  verbreitert  sind,  dass 
»ein  Ineinanderzwängen  der  festen  Buffer,  wie  es  hei  den  übrigen  Wagen  in  den  schar- 
,     fcn  Cnrven  oft  vorkömmt,    hier  nicht  leicht  stattfinden    kann.     An  den    gut  atjge- 
richteten  inneren  Flächen  der  KSeiten bäume  sind  die  Achsengabeln  />  mit  ihren  oberen, 
dorcb  eingeschweissten  Quersteg  verbundenen  Lappen,   mittelst  je  vier  13™""  starken 
Mutterschrauben  solide  betestigt:  diese  Achsgabeln  h  sind  15""^  stark,  mit  den  ange- 
dchweissten  gleich  starken  Stützen  d  versehen  und  unten  durch  angeschraulite  Quer- 
fttege  r  geschlossen.    Im  Mittel,  der  Länge  nach,  sind  ebenfalls  an  den  inneren  Flächen 
^der  Seitenbäume  die    H'""'   starken  geschmiedeten   gabelförmigen,    unten  mit  aufge- 
^n^weissfeu  und  gebohrten  Augen  versehenen  Bremsweilenhalter  e,  mittelst  je  vier  13'""' 
^■■irkeü  Mutterschrauben  befestigt,  während  an  den  äusseren  Flächen  der  Heitenbäume, 
Bgenau  im  Mittel,  gusseisemc  Consolen  /  angeschraubt  sind,    welche  dazu  dienen,  die 
■  beiden  äusseren  auf  die  Länge  der  Thüröffnung  um  IIS'""'  über  die  !!>eitenbäume  vor- 
springenden,   dort  besonders  stark  in  Anspruch  genommenen  eichenen  Bodenbretter 
za  unterstützen. 

»Die  mittleren  Querverbindungen  g  des  Untergestelles  gewähren  gleichzeitig  eine 
gute  Befestigung  der  beiden  runden,  'it)""™  starken,  an  jedem  Ende  mit  Mutter  ver- 
liehenen Führungsstangen  //  des  elastischen  Zugapparates,  der  aus  zwei  runden, 
32***»  st4irken,  durch  Mulle  und  Keile  zu  einem  Ganzen  verbundenen  Zugstangen  /  be- 
steht^ diese  tragen  an  ihren  vorderen  vierkantig  angesetzten  Enden  die  gewöhnlichen, 
hniit  Bügel  und  Kette  ausgerüsteten  Zughaken,  und  übertragen  den  an  denselben 
AtiBgeübten  Zug  auf  eine  im  Mittel  über  die  Zugstange  geschobene  Feder  /,  welche 
kÄcht  rundeuj  2H'""^  starken,  entsprechend  gelochten  Korkscheiben  von  125"""  Durch- 
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meeser  gebildet  ist.  Letztere  werden  vorher  in  Melasse  geti-änkt,  je  zwei  durch  eine 
scbwache  eiserne  Flihrung?iBebeibe  getrenot  und  dann  dieser  ganze  Cylinder  von  235°*'* 
HiUic  auf  157'^*"*  zitsaiümeuge|>resst  nnd  in  dieser  Spannung  dnreh  die  beiden  gusß- 
eifiernen  Platten  k,  mit  Hülfe  der  in  den  HUIbou  der  Zugstangen  i  gesteckten  Keile 
erhalten,  — 

Nahe  den  Seitenbäumen  befinden  sich  ansBerdem  noeh  an  den  Innenseiten  der 
Quer-  und  MittelstUcke  ^,  in  gehöriger  Entfernung  von  einander,  die  gusseiBemen 
Bocke  m  für  die  Hängesehieuen  der  Bretnsklutzer  angescbraubt ,  während  an  einem 
der  Kopfstücke  der  gusseiserue  Hängeboek  //  für  den  Drehpunkt  des  Bremswinkel- 
hebels an  der  Innenseite,  dagegen  an  der  Anssenseite  der  ebenfalls  gnsseiseme  Stötz- 
bock  o  ftir  den  Zapfen  der  Bremsspindel,  beide  durch  drei  gemeinschaftliche  Mutter- 
schrauben verbunden,  angebracht  sincL 

Das  Obergestell   oder  Kasten   des  Wagens  besteht  zunäcbf^t  aus  einem 
Gerippe  von  vier.    Über  entsprechende  Hchablonen  gerichteten,  die  äussere  Form  des 
Kastens  begrenzenden  Winkelcisen  q  /y*  vom  Profile  Fig.  7.     Mit  ihren  unteren  hori- 
zontalen Schenkeln  auf  den   oberen   Flächen    der   Kopf-   und  Mittektücke   um   ihre 
Stärke  eingelassen,  wie  Fig.  2  im  Durchschnitt  zeigt,   sind  sie  in  der  ganzen  Länge 
derselben   durch  je  vier  Matterschrauben  r  von  13™™  Stärke  in  gleichen  Abst 
befestigt  und  zwar  dergestalt^  das»  die  Kippe  bei  den  beiden  äusseren,  .auf  den 
stUcken  aufgeschraubten  Winkeleisen,    nach  oben,    bei  den  auf  den  MittelstUcke 
befestigten  aber  nach  unten  stellt;    ihre  verticalen  Schenkel   sind   unten   mit   einen 
inneren  resp,  äusseren  Radius  von  SU^"'"   rechtwinklig  abgebogen*    oben   aber  dureU 
©inen  ringsnndaufendeu,  in  den  Ecken  unter  45*^  zusammengestossenen  und  dort  darch 
oben  aufgenietete  Deckplatten  ä  solide  hergestellten  Rahmen  (  von  T-Eisen,  Fig»  ^^H 
so  7Ai  einem  Ganzen  mittelst  10"""  starker  Nieten  verbunden  und  versteift»   dass  die^^ 
ser  Kahmen  die  Endwinkeleisen  q  umfasst,  während  er  seinerseits  von  den  um  seine 
Schenkelstärke  deshalb   nach   aussen  abgekröpften   mittleren  Winkeleiseu  q^   umfasst 
wird*     Die  Stirnseiten  dieses  Kastengerippes  sind  durch  je  zwei  verticale  an  die  äus- 
seren Flächen  des  (.iberrahmens  uud  der  Eckwinkeleisen  genietete  Winkelschienen  a 
vom  Profile  Fig.  6  versteift,  wobei  die  eine  derselben  gleichzeitig  zur  Befestigung  des     I 
oberen  Führungskloben  />  ftir  die  Bremsspindel  dient.  I 

Die  beiden  auf  den  Mittelstllckeu  befestigten  Winkeleisen  q^  bestimmen  zagleicb, 
durch  den  horizontalen  Abstand  ihrer  verticalen  Schenkel  von  einander,  die  Weite  der 
Thiiröffnungen,  während  deren  Hohe  über  dem  Boden  durch  je  eine  Winkelschiene 
r  vom  Profile  Fig.  <j  begrenzt  wird,  die  in  einer  Entfernung  von  260'^"'  und  parallel  * 
zum  Oberrabmen  t  an  den  inneren  Flächen  der  mittleren  Winkeleisen  q^  stumpf  auf- 
genietet ist.  An  den  nach  aussen  vorspringenden  Kippen  der  letzteren  sind  in  ent- 
sprechender Hohe  die  mit  angeschweissten  verticalen  13'°'"  starken  Lappen  versehenen 
Scharnierzapfen  tt  mittelst  je  zwei  Mntterschraubcn  von  13"^™  Stärke  befestigt.  Die 
beiden  nach  oben  aufzuschlagenden  Thilren  bestehen  aus  3""™  starken  Eisenblecht 
fein,  welche  oben  und  unten  durch  0"^"',  an  den  beiden  Seiten  aber  durch  10^^ 
starke  Flacbscbienen  armirt  sind,  die,  indem  sie  unten  und  an  den  Seiten  um  10" 
vor  den  entsprechenden  Blecbkanten  voi^pringen,  den  unteren  und  seitlichen  Anscfali 
der  Thllren  an  der  äusseren  Fläche  der  noch  näher  zu  erwähnenden  Bodenschienen  , 
regp,  an  deti  in  gleicher  V^erticalebene  liegenden  äusseren  Flächen  der  Mittelrippe 
bilden.  An  den  ol>eren  Enden  der  verticalen  Armirungsschienen  sind  die  entspra 
chend  nach  aussen  abgebogenen  aus  dem  Vollen  gebohrten  Scharnierbänder 
fichweisst,  mittelst  welcher  die  Thüreu  an  den  oben  erwähnten  ^)^q"  starken  fe 
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ÄarnierzapfeD  w  anfgehängt  siEti,  während  ihre  unteren  geraden  Enden  so  weit 
verlängert  Bind,  diiss  durch  eutspn^ehend  gedornte  vierkautige  Locher,  die,  an  die 
äusseren  Flächen  der  Schntzschieneu  x  in  der  gehörigen  Entfernung  von  einander  an- 
genieteten^ vierkantigen,  nach  vorn  etwas  verjüngten  schmiedeeisernen  Verschluss- 
kloben  y  soweit  hindurch  treten  können,  nni  Ijeim  Anschlagen  der  ThUren  die  in  den 
Kloben  hefindliclien  dachen  Schlitze  frei  werden  zw  lassen,  durch  welche  dann  die 
mittelst  Kettchen  und  Oesen  an  den  ThUren  selbst  befestigten  6""  starken  Vorstecker 
geschoben  werden;  eine  einfache  Form  des  Verschlusses,  die,  nach  bisherigen  Er- 
fiäbrangen^  jeder  der  anderen  zahlreichen  Modalit  Uen,  wie  RiegelverschlUsse  aller  Art, 
vorgezogen  werden  durfte.  Das  Oeffnen  der  Thtlren  erfolgt  mittelst  der  angenieteten 
Handgriffe  z. 

Die  mehr  erwähnten  Schutzwinkelschienen  x  vom  Profil  Fig.  8  auf  Taf,  XXXVIII 
zwischen  den  inneren  Kanten  der  beiden  Mittelrippen  fj\  auf  den  äusseren  eichenen  Bo- 
denbrettern um  ihre  Stärke  eingelassen,  sind  mit  diesen  durch  je  drei  horizontale  versenkte 
Holzschrauben,  sowie  drei  verticale  Mutterschranhen  von  10^"'"  Stärke  fest  verbunden, 
foo  welchen  letzteren  die  mittelsten  gleichzeitig  durch  die  oberen  Platten  der  Conaole 
f  [Querschnitt  E  F  Fig.  7)  gehen.  Wie  aus  Querschnitt  C  1)  Fig,  6  ersichtlich,  sind 
die  äusseren  Kanten  der  beiden  Randbodenbrettcr,  welche,  wie  die  innerhalb  liegen- 
den kiefernen,  |)arallel  zur  Längj^achse  des  Wagens  von  einer  Stirnwand  zur  anderen 
durchlaofend  verlegt  sind,  in  dieser  Kichtung  den  Aufbiegungen  der  Winkeleisen- 
rippen q  q^  entsprechend  abgerundet  und  nur  au  den  beiden  Mittelrippen  und  zwischen 
denselben  dergestalt  ausgeklinkt,  dass  sie  sich  dort  der  Form  der  Schutzwinkel- 
schienen y  anschliessen.  Jedes  der  40°^*"  starken  Bodenbretter  liegt  stumpf  auf  den 
gleich  hoben  Kopf-  und  MittelstUcken  auf,  ist  aber  ausserdem  noch  durch  drei  gleich- 
massig  auf  die  so  gebildeten  Zwischenräume  vertheilte  eichene  Querträger  unter- 
stutzt,  die  bis  auf  den  mittelsten  um  105™"»  kürzeren,  gleiche  Länge  wie  Kopf-  und 
Mittelstucke  haben  und  auf  den  Seitenhämnen  mittelst  je  2fi'"'"  langer  Holzschrauben 
gegen  etwaige  Verschiebung  geschtltzt  sind.  Nur  auf  den  beiden  äusseren  Quer- 
trägern ist  jedes  Brett  mit  je  zwei  92'°"^  langen  Drahtnägeln  befestigt.  Auf  den  Kändern 
dieser,  der  äusseren  Grnndfortn  des  Kastens  entsprechenden  Bodenfläche  sind  die  aus  gut 
gefügten  und  gehobelten  Hü™™  starken  kiefernen  Brettern  hergestellten  FtU langen  der 
Kiutenwände  stumpf  aufgesetzt;  indem  zuerst  die  Bretter  der  Stirnwände  zwischen 
den  inneren  Flächen  der  Eck  winkeleisen  eingepasst,  an  beiden  Enden  aljer  um  die 
ScLenkelstärke  derselben  so  abgetalzt  werden,  dass  ihre  äusseren  Flachen  bündig 
mit  den  äusseren  Flächen  der  Winkeleisenrippen  sind,  wie  Fig.  7  auf  Taf  XXXVIII 
zeigt;  jedes  der  Stirn  Wandbretter  ist  nur  an  den  beiden  Winkeleisenschienen  u  mit 
je  zwei  10™™  starken  Mutterschrauben  befestigt^  während  die  an  den  Enden  ebenfalls 
am  die  Schenkclstärke  der  Eckwinkeleiscn  abgefalzten  und  dinl  stumpf  aber  genau 
passend  an  die  Stirnwände  anstossenden  Bretter  der  Seitenwände;  sowohl  an  den 
Eck-  wie  an  den  Mittelwinkeleisen  r/'  mit  ebenfalls  Je  zwei  10'""'  8t<arken  Mutter- 
scbrauben  befestigt  sind.  Das  oberste  Brett  jeder  Seitenwand,  dessen  Unterkante  mit 
der  oberen  ThUröffnnng  abschneidet  und  auf  die  Länge  derselben  um  die  beiden 
Hchenkel  der  oberen  W^inkelschiene  v  abgefalzt  ist,  läuft  in  der  ganzen  Kastenlänge 
von  Eck-  zu  Eckwinkeleiseu  durch,  während  die  unteren  Bretter  die  Länge  der  durch 
die  Thüre  getrennten  zwei  Endfelder  haben.  Durch  diese  Holzfllibmgen  erhalten  die 
Kastenwände  eine  sehr  bedeutende  Steitigkeit,  die  zur  Erhaltung  der  normalen  Form 
des  Kastens,  wie  der  rechtwinkligen  Stellung  der  Kaytenrippen,  selbst  bei  heftigen 
ZnsammenstÖBsen,  wesentlich  beiträgt.     Eine  einfache  und  solide  Deckung  der  Über- 
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kanten  der  Kastenwäüde  gewähren  die  inneren  horizontalen  Schenkel  des  den  oberen 
Äahmen  bildenden  ringsumlaufenden  T-Eisens  vom  Profil  Fig.  H  auf  Tafel  XXXVIII^ 
auf  welche  namentlich  bei  der  von  oben  und  oft  aus  ziemlicher  Höhe  stattfindenden 
Verladung  der  Wagen  besonders  RUckeicht  zu  nehmen  war.  ^M 

Die  Bremsvorrichtung,  mit  welcher  jeder  Wagen  versehen,  ist  der  Ein-^^ 
fachheit  halber  und  in  Rücksicht  auf  möglichste  Schonung  der  Spurkränze  der  hier 
ausschliesslich  verwendeten  Schaaleuguesräder  so  gewählt ,  dass  sie  auf  jedes 
der  vier  Räder  nur  von  einer  Seite  (der  inneren)  wirkt,  und  zwar  mit  einem  Maxi- 
maldruek,  der  ein  vollständiges  Festi^telleu  und  dadurch  eintretendes  polygonft^rmige« 
Abschleifen  der  Hädertiäehen  nicht  zulässt;  was  bei  den  Neigungsverhättnissen  der 
Bahn  und  einiger  Aufmerksamkeit  von  Seiten  der  Fahrer  unbedenklich  geschehen 
konnte,  i 

Im  Uebrigeu  zeigt  die  Bremse  die  gewöhnliche  Anordnung,  bei  welcher  diefl 
an  der  Spindelkurbel  ausgeübte  Kraft  von  der  SpiDdelniutter  durch  ein  System  von 
Zugstangen,  Hebeln,  Welle  und  Scliubstangen  auf  die  Breinsklötzer  resp,  Räderlauf- 
fläehen  übertragen  wird,  und  bedarf  dieselbe  wohl  keiner  speciellen  Erläuterung ;  nur 
ist  noch  zu  erwähnen,  dass,  um  dem  Fahrer  beim  Bedienen  der  Bremse  einen  siche- 
ren Stand  zu  gewähren ,  auf  dem  der  Spindel  zunächst  gelegenen  BuflFer  ein  46" 
starkes  kic fernes  Trittbrett  mittelst  vier  Holzschrauben  befestigt  ist. 

Die  durch  zwei  gewölbte  Scheiben  unterstutzten  Schaaleugush^räder  haben] 
bei  GSS"*'"*  Durchmesser  105"^'"  breite  Spurkränze,  157™"*  Nabenlänge  und  sind  ohueJ 
weitere  Hülfsmittel  mit  einem  Druck  von  circa  15,000  Kilogr.  auf  die  Achsen  festge*! 
presst.  Letztere  sind  aus  Abfalleisen  durch  Sehweissen  und  Ausschmiedeu  unter  dem 
Dampfhammer  hergestellt,  haben  abgedreht  in  den  Nabentheilen  81"^^  Durchmesser 
und  sind  nach  der  Mitte  zu  um  6™™  in  ihrer  Stärke  verjüngt.  Ihre  glatten  ohne 
Lagerbunde  gedrehten  65""*  starken  Achaenhälse  laufen  auf  Tb"'"*  langen,  13*°«'  star- 
ken, in  die  Büchsen  eingegossenen  und  ausgefraissten  Compositionslagern,  von  wel- 
chen 100  Kilogr.  aus:  4272  Kilogr,  Blei,  42 \.,  Kilogr.  Zinn  und  15  Kilogr.  Antimon 
bestehen  und  die  bei  genügender  Härte  doch  den  wichtigen  Vortheil  besitzen,  dass  bei  ■ 
eintretendem  Maugel  an  Schmiere  niemals  ein  Eiufressen  der  Aehsenhälse  stattfindet, 
welcbes  bei  Anwendung  von  Rothgusslagern  so  häufig  eintritt. 

Nach  vielen  Versuchen,  eine  zugleich  elastische  und  flir  den  oft  mangelhaften 
Oberbau  aber  auch  hinreichend  haltbare  Tragfeder  zu  construiren,  kam  man  auf 
die  auf  amerikanischen  Bahnen  bereits  vielf^ich  angewandten  Korkfedem.  Zum 
Schutze  gegen  die  directe  Einwirkung  der  Bonneustrablen  und  Luft  sind  die,  aus 
je  sieben  ursprünglich  26'°™  starken  viereckigen ,  in  Melasse  getränkten  und  dann 
auf  S^""^^  Höhe  zusammengepressten  K  o  r k  s  c h  e i  b e n  bestehenden  T r a g  f e  de r  ii  tu 
entsprechend  geformte  gusseiserne  Büchsen  eingeschlossen,  deren  Überkasten  an  den 
Unterkanten  der  Seiteubäume  mittelst  je  zwei  angegossener  Lappen  und  13™""  starker 
Kopf  halsschrauben  befestigt  ist,  wahrend  die  schwach  [um  2"^"^  gewölbten  Boden- 
flächen der  Unterkasten  auf  den  geraden  Flacheu  der  Achshüchsentheile  frei  autlie-- 
gen  und,  mit  Hülfe  des  entsprechenden  Spielraumes  in  den  Achsgabelfilhrungen  der 
Achsbüchsen,  selbst  eine  in  den  scharfen  Curvcn  und  hei  dem  mangelhaften  Ober- 
bau sehr  iiothwcndige  geringe  Beweglichkeit  nach  allen  Kichtungen  hin  dadurch 
gestatten,  da-ss  ilie  Federspann-  und  Führungs bolzen  mit  ihren  gewölbten  Köpfen  in 
entsprechend  geformten,  nur  mit  etwas  grösserem  Radius  beschriebenen  Vertiefungei 
im  Mittel  der  Achsbüchseuobertheile  aufliegen;  die  oberen  mit  Muttern  versehene: 
Enden  der  Bolzen  fuhren  sich  in  den,  dem  zulässigen  Spiel  der  Feder  (40"")  entspre^ 
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chend  tief  gebohrten   runden  Löchern  der  Seitenbäume,     Eine  solche  (in  Fig.  9  auf 

Tafel  XXXVIII  dargestellte  Feder  von  sieben  Scheiben  hat  eine  Tragfähigkeit  von 
ca.  35  Ctr.  und  kostet  ca.  3  Mark,  während  eine  gleich  starke,  jedenfalls  aber  nicht 
Bo  haltbare  Feder  hub  Kautschuk  mindestens  das  Dreifache  kostet.  —  Ferner  sind, 
um  eine  zu  rasche  seitliche  Abnutzung  der  ebenfalls  aus  Composition  gegossenen  und 
abgedrehten ,  auf  die  Rückseiten  der  hölzernen  Dichtnngsscheiben  geschraubten 
AchsenfUhrungs ringe  in  den  Curven  zu  verhüten  und  dem  dabei  auf  je  zwei 
Riugflächen  stattfindenden  Centrifugaldruck  eine  grössere  Fläche  zu  bieten j  an  den 
inneren  Vorderwänden  der  Achsbtlchsenobertheilc,  genau  in  der  Verlängerung  der 
Achsenlängsmittel,  33'""'  grosse  kreisrunde  Warzen  angegossen,  deren  Stärken  so  be- 
messen sind,  dass^  in  gerader  Bahn  und  bei  normalem  Stand  des  Wagens,  die  sauber 
bearbeiteten  geraden  Flächen  dieser  Wagen,  welche  den  schwach  gewiHbten  Köpfen 
der  Lagerhälse  zunächst  liegen,  von  diesen  um  ebensoviel  (3'"^)  abstehen,  als  die 
Keibungsflächen  der  obigen  Ftlhrnngsringe  von  den  betreöenden  Naben  resp.  Achsen- 
vorsprüngen;  hierdurch  findet  in  den  Curven  der  ausgeübte  Druck  auf  je  zwei  der 
betretienden  Wagen  und  Ringe  gleichzeitig  stBtt,  Die  früher  wann  auf  die  Achsen- 
bälse  gezogenen,  die  Stelle  einseitiger  Lagerbunde  vertretenden  schmiedeeisernen 
Ringe  sind  bei  diesen  Wagen  in  Wegfall  gekommen  und  reiben  eventuell  die  er- 
wähnten Compositionsringe  direct  an  den  iO"'"'  breiten,  mit  kleinen  Hohlkehlen  ab- 
gesetzten Achsen  vor  Sprüngen  j  welche  dujch  das  Abdrehen  der  82'^'"  starken  Achsen 
auf  die  65^"^  Stärke  der  Achshälse,  unmittelbar  vor  den  Naben  gebildet  werden. 

Was  endlich  die  Schmiervorrichtung  ivergl.  Fig.  9  u.  10  auf  Taf.  XXXVUJ) 
für  die  Achslager  betrili't,  so  besteht  dieselbe  bei  obigen  Wagen  aus  einer  Doppel- 
feder von  wellent^>rmig  gebogenem  Stahlblech  Nr.  3ü,  welche  oben  durch  zwei  auf- 
genietete  Bänder  verbunden  und  in  dem  unteren  Räume  mit  Baumwolle  geflillt  ist, 
am  dem  Herausschleudern  und  Dickw^erden  des  Sehmieröls  zu  begegnen,  während  das 
eigentliche  Schmierpolster  aus  drei  zusammengenähten  Filzstreifen  und  zwei  Saug- 
dochten besteht,  die  unten  die  Länge  und  Breite  der  zwischen  den  Federbänderu 
gebildeten  (oberen  Oeffnung:  0;>  x  2ö'""'  haben;  in  der  Länge  aber  sind  die  beiden 
Nasseren  Streifen  oben  dergestalt  ausgeschnitten,  dass  beim  Einbringen  des 
Kissens  in  die  Feder  sich  dieselben  mit  ihren  oberen,  über  die  Federfläche  vor- 
stehenden 13"*"'  hohen  Rändern  auf  die  oberen  Verbindungsbänder  der  Feder  auf- 
legen, selbst  bei  starkem  Druck  und  Stössen  ein  Hineindrllcken  des  Kissens  in  die 
Feder  verhindern  und  damit  ein  fortwährendes  Anliegen  der  äusseren  Filzplatten  an 
den  Achshals  sichern.  Die  Auswechselung  etwa  schadhaft  oder  schmutzig  gewordener 
Kissen,  die  sich  übrigens  mehrmals  waschen  lassen,  ist  durch  diese  Einrichtung  sehr 
leichtf  rasch  und  billig  möglich,  da  die  Federn  eine  fast  unbegrenzte  Dauer  haben* 

Das  Schmieröl,  znr  Zeit  noch:  ^.^  entsäuertes  RUböl  und  V^  Petroleum,  wird 
direct  in  den  Unterkasten  der  Achsbuchsen  eingebraebt,  und  reicht  0,25  Kilogr,  dieser 
tliscbung  tHr  ca.  drei  Monate  täglichen  Betriebes. 

Sämmtliche  Holz-  und  Eisentheile  dieser  oben  beschriebenen  Wagen   erhalten 
einen  zweimaligen  Anstrich  von  Firnissfarbe,  haben  einen  Inhalt  oder  Bodenraum  von 
5  Tonnen  ^3,3  Cubikmeter  und  stellt  sich  deren  Gesammtge wicht  bei  einer  Trag- 
äbigkeit  von  5  Tonnen  auf  1459  Kilogr,  und  zwar  wiegt: 

Der  Wagen  selbst.  incL  Zug-,  Tragfedern  und  Achsbuchsen    .     875      Kilogr. 

Die  Bremse S7,5 

Die  beiden  Achsen  mit  Räder >    Ablfi         

Summa    1450,0  Eüogr. 
7* 
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Die  Herstell uogskosten   eines  solchen  Wagens  stellen  »ich   nicht  höher,   »on-| 
dern  neuerdings  noch  etwas  «iedri^^er  als  die  eiiieö  ganz  hölzernen  Wagens  von  glei- 
cher Tragfähigkeit;    ebeoso  stellt  sich  das  Eigengewicht  um  50  Kilogr.  niedriger  ab 
bei  den  letzteren.  *^) 

Die  •>6rundzUge«  enthalten  Uher  die  Achimen,  Rader,  Achsschenkel  etc.  Tot- 
gende  den  Locomotiven  und  Wagen  gemeinschaftliche  Bestimmungen: 

§  72.  Hader.  Bahnen  I  u,  111:  Räder  von  Stahl,  Schmiedeeisen  und  Guäj»eiseri 
suid  a&aläsäig;  ebenso  Kadge.stel]e  um  Hok. 

Änf  gusseiseine  Uäder  diirten  jedoch  keine  Bremsen  wirken.  Bei  Holzrädern  darf 
die  Bremse  nicht  bloss  ;uif  ein  Rad  derselben  Achse  wirken. 

Bahnen  II:  Wie  vorstehend  ad  L  Auch  bei  gusseiseruen  Rüdern  dürfen  Brem* 
sen  angewendet  werden. 

§  73.  Hadi^eifen.  Bahnen  I,  II  n.  Ol:  Im  normalen  Znstande  ßoUen  die  Rad- 
reifen eine  conigcbe   Form  von  mindestens  ^20  Neigung  Laben. 

§74.  Bahnen  1  u.  II:  Die  Radreifen  sollen  eine  Breite  von  mindesteua  130'""' 
haben. 

Bahnen  111:  Die  Radreifen  sollen  bei  l"*  8i>ur\i'eite  120—130°'»  und  bei  O^.TS 
Spurweite   100— Ho"'"'  Breite  haben, 

§75.  Spurkränze,  Bahnen  I'.  Sämmtliche  Räder  müssen  mit  Spurkränzen  ver- 
sehen sein.  Die  Hohe  der  Spurkränze  darf,  von  der  Oberkante  der  Schienen  gemes^ien. 
bei  mittlerer  SteUiing  der  Räder  nicht  weniger  ala  25"""  und  auch  im  Zustande  der  grös»- 
ten  Abnutzung  nicht  mehr  nh  35^'^'"  betragen.^ 

Bahnen  II:     FiU'  Ahtbeilung   1   \^ie  vorstehend  ad  L 

Für  Abtiieüung  2  :  Bei  Rädern  mit  inneren  Spurkriinzen  sollen  die  letzteren  min- 
desten.*i  i:v"™,  höchÄtens  35'""'  haben.  Wenn  die  Wagen  mit  beweglieheu  Rüdern  auch 
auf  cbau!3:^irte  oder  gepflasterte  Wege  Übergehen  äoUen  ,  können  innere  und  auch  äussere 
Spurkränsse   (Spnrrinneni   zur  Anwendung  kommen. 

Bahnen  III:  Sämmtliche  Räder  müssen  mit  Spurkränzen  versehen  sein,  deren 
Höhe  von  der  Oberkante  der  Schienen  gemessen,  bei  mittlerer  Stellung  des  Rades  neu  und 
abgenutzt  betragen  soll  2;i — 2S^"''. 

§76.  Bahnen  I  u.  U:  Der  Spielraum  für  die  Spurkränze  nach  der  Qe-sammt- 
versehiebung  der  Achse  an  dieser  gemessen)  darf  nicht  unter  |ü"^"'  und  auch  bei  grösster 
zuläs-iger  Abnutzung  nicht  über  25"^™  betragen.  Nur  bei  den  Mittelrädern  sechsrädriger 
Loeouiotiven  ist  ein  Gesammtspielraum  ibei  übrigens  gleichem  lichten  Abstände  zwischen  de« 
Rädern)   bis    Ki'"'"  z<dässig. 

Bahnen  Hl:  Der  Spielraum  (ür  die  Spurkränze  nach  der  Oesammtverschiehun^ 
der  Achse  an  dieser  gemessen)   soll  neu  und  abgenutzt  betragen  S— 2ü"^"*. 

§77*    Abnutzung  der  Badreifen.     Bahnen  1  u.  II:     Die  geringste  noch  zul; 
öige  Stärke  der  Radreifen  muss  bei  Locomoliven  und  Tendern  inimlestens   19""'",   bei  Wage 
Ißmiti  betragen. 

Bahnen  111:  Die  Stärke  der  Radreifen  der  Locomotiven-  und  Tenderräder  soll 
im  Minimum    12'""'  betragen. 

Bei   Wagen  ht  das  Maa^^  von    I  ö*"™  im  Minimum  zulässig. 

§  78.  Abstand  der  Bäder.  Bahnen  1:  Die  Räder  an  einer  Achse  mflsaen  in 
unverrückbarer  Lage  gegen  einander  festgestelR  sein. 

Der  lichte  Abstand  zwiscben  den  Rädern  (innere  lichte  Kntfernung  zwischen  den 
beiden  Kadreifeui  soll  im  normalen  Zustande  l™,Ht>ü  hetraj^en.  Eine  Abweichung  bis  S**" 
Über  oder  unter  diesem  Maasse  i^t  zulässig. 

Bahnen  11:     Für  Abtheilung   l,   wie  vorstehend  ad  L 

Für  Abtheilung  2  :  Auch  bei  losen  Rädern  und  durchschnittenen  Achsen  touks  der 
lichte  AbsUnd  zwischen   den  Rädern  die  gleiche  normale  Entfernung  beibehalten. 


*'^l  Nach  iliii  Mittheilimgcn  des  liigemcur«  H.  Leippert  in  Kattowitz  im  Organ  ftlr  die 
Furtachr.  Uee  Eisenbuhnwesonji  istjS.  p.  iW  und  IHii9,  p,  tl. 


IL    Se(^'L"ndäui£  Bahnen  mit  nur» 


HND   fiCHMALfelR    SpUR   CtC. 


Salinen  III;  Der  liühte  Abstand  zwischen  den  Rädern  soll  in  nurraalem  ZuHtandc 
betrugen  936"'""  resp.  tülü'"»«. 

Dabei  sind  H™"^  mehr  oder  weniger  zutäöäig.     Uebrigeiis  wie  ad  I. 

§70.  Achsen.  Bahnen  I:  Achsen  vom  besten  Eisen  kdtiiien  im  Verhältnisse 
der  folgenden  Scala  bei  einem  Durchmesser  in  der  Nabe  von  : 

UHj'^""  mit  'Ahm  Kilogr. 

IM  -     -     80011 
Bruttolast  im  Maximum  belastet  werden. 

Bei  Anwendung  von  Gussstahl  (Tiegel-,  Bessemer-  und  Marthistahl]  können  diese 
Belastungen  um  Kwauzig  Procent  erhöht  werden. 

Für  die  AcL^eu  der  Personenwagen  sind,  der  8ieherheit  wegen ^  die  Maximalbelastun- 
gen  zwanzig  Proeent  geringer  anzuuehraeu. 

Bei  Tendern  iiud  Wagen  sollen  die  Achsen  keine  AbsÄtze  an  den  Naben  erhalten. 
Bei  allen  Ach.sen  überhaupt  sind  scharfe  Absätze  dnft^haus  zu  vermeiden. 

Bahnen  II;     Fllr  Ahtheilung  1,    wie  vorstehend  ad  L 

Für  Abtheilung  2  k4lnnen  die  Belastungen  bei  gleicher  Achsenstärke  um  zwanzig 
Prooent  höher  angenommen  werden.      Im  llebrigen  gelten  die  Bestimmungen   wie  ad.   h 

Bahnen  III:  Bei  einem  Ünrehmesser  der  Räder  von  nicht  über  0"',i}5()  ist  för 
Aehsen  vom  besten  Fiseu  mit  einem  Durehmesser  in  der  Nabe  von : 

90"'^,    IVMMi   Kilogr,     und     So"»'°,    1800  Kiiogr, 
Bruttobel astung  in  maximo  zulässig  und  bei  einem  Durehmesser  der  Räder  nicht  über  ü<°.600 
l'ür  Achsen  mit  einem  Durchmesser  in  der  Nabe  von  : 

hf»"'"S   '^:^0{)  Kilogr.     und     75""",    ISIH)   KHogr,  desgleichen. 

Unter  Persooeuwagen  sind  bei  keiner  Spurweite  Achsen  zulässig,  deren  Stärke  in 
der  Nftbe  weniger  als  ilO"'*"  beträgt. 

§  80-  AchascheDJtel.  Bahnen  1:  Die  Stärke  der  Achsschenkel  ist  der  Brutto- 
balastung  eutsprechend  zu  wäldeu ,  und  wird  luit  Bezug  auf  §  79  bei  einem  Scheukel- 
Durcbmesser  von: 

Gh^^  eine  Bruttolast  pro  Achse  von  HS*JO  Kilogr. 

Tö«""»     -  ^  ^         _         _    5500 

SS"*"*     -  -  -         -         -    8000 

als  Maximum  für  angemessen  erachtet.  Bei  Anwendung  von  Gussstabi  [Tiegel-,  Bessemer- 
und  Martinhtahl)  kennen  diese  Belastungen  um  zwanzig  Procent  erhöht  werden.  Bei  einer 
Verminderung  des  Durchmessers  unter  diese  Maasse  durch  Abnutzung  ist  die  Belastung  ent- 
sprechen d  h  er ahzu  se  tzen . 

Als  Länge  der  Achsschenkel  wird  das   1^4 — 2  7,1  fache  des  Durchmessers   empfohlen. 

Auch  bei  den  Achsschenkeln  sind  alle  scharfen  AbsätÄc  zu  vermeiden  und  ist  der 
üebergang  In  den  Achsschenkel  durch  eine  entsprechend  Uurve  zu  vermitteln. 

Bahnen  II:    Bei  Abtheilung   1,  wie  vorstechend  ad  I. 

Bei  Abtheilung  2  können  die  Belastungen  bei  gleicher  Scbenkelstärke  um  zwanzig 
Procent  höber  anKCnorame«  werden.      Im  Uebrigen  gelten  die  Bestimmungen  wie  ad  I. 

Bahnen  ill :  Für  die  Stärke  der  Achsschenkel  wird  bei  einem  Schenkeldurch- 
messer von: 

55"""  eine  Bruttobelastuug  der  Achse  von   :i:UHJ  Kilogr. 
40"™     '  -  -         -         -     1^(10 

als  Maximum  ftlr  angemessen  erachtet.     Als  Länge  der  Schenkel    wird   das  1^4 — 2  ^/^ fache 
Durchmessers  empfohlen. 

Bei  Anwendung  von  Gussstahl  [Tiegel-»  Bessemer-  und  Martiustahl  1  könneii  die  Bo- 
lastungeu  um  zwanzig  Procent  erhöht  werden. 

Auch    bei   den   Achsschenkeln    sind   alle   scharfen  Absätze  zu  vermeiden  und  ist  der 
L Üebergang  in  den  Achsschenkel  durch  eine  entsprechende  Cnrve  zu  vermitteln. 
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Badstand,  Herr  Hall  bau  er  hat  empirische  Formeln  fltr  die  festen  Rad- 
g tat) de  aufgestellt,  welche  den  Hadstand  -y  als  Wiirxelgrösse  des  kleiosten  Cnnreo- 
halbmesserB  R  geben  und  so  lauten : 

fllr  Wagen  s  =  0,28  Vä' 

für  Locomotiven  s  ^=    .. 

y  R  -f  70 

Diese  Formeln  stimmen  mit  der  Wirklichkeit  llberein,  geben  aber  flir  kleine 
Radien  zxi  kleine  Radstände.  Sie  gelten  flir  die  Normalspur  allein,  und  indem  eie 
nach  den  Bestimmungen  der  Hauptbahnen  ausgemittelt  sind,  gelten  sie  eigentlich  ftlr 
Bahnen,  anf  welchen  mit  einer  groseeren  Geschwindigkeit  getahren  wird,  als  es  auf 
Öeeundärbahnen  der  Fall  zu  sein  pflegt.  Nimmt  man  an,  dass  das  Verhältnis»  ^-Rad- 
Btand  '/um  kleinsten  Cnrvenhalbmesser «  für  die  verschiedenen  Spurweiten  geometrisch 
gleich  bleibt,  so  lässt  sich,  wenn  wir  mit  i>  die  Spurweite  und  mit  k  einen  CoefÜ- 
cienten  bezeichnen,  für  Wagen  die  empirische  Formel  aufstellen 

Es  ergiebt  sieh: 

für  die  Normalspur  nach  obiger  Formel  A  =  0,19 
für  die  Winkeln- Appeuzell-Herisau-Bahn  k  ^==  0,263 
fUr  die  Festiniog-Bahn  .     .     .     .     .     .  >fe  =  0,215 

flir  die  Ergastiria- Bahn *  =  0,187 

für  die  Rostoken-Marksdorf-Bahn      .     .  A  =  0,245 
Man  kann  sich  daher  mit  ziemlicher  Wahrscheinlichkeit,   zur  Bestimmung  des 
festen  Radstandes  von  Wagen  secundärer  Bahnen,  der  folgenden  Formel  t>edienen: 

*=o,2 .  b  .vr: 

in  wekher: 

Ä    den  Radstandj 

b   die  Spurweite    und 
R  den  Halbmesser  der  kleinsten  Curve 
in  Metern  bedeutet. 

Die  Aufstellung  empirischer  Formeln   ftir   den  Radstand  von  Locomotiven 
indes»  wenig  Werth,   und  es  ist  viel  lohnender,  jeden  einzelnen  Fall  zu  uütersuche^^ 
und  sich  gute  Ausführungen  als  Beispiele  zu  wählen.  ^M 

Für  Fahrzeuge  mit  RadialachsbUchsen  kann  man  sich  der  von  J  D.  Bald  er 
aufgestellten  Formel  bedienen.  Heilst  a  die  Humnie  des  halben  festen  Radstandes  und 
der  Entfernung  der  Radiahiehge  von  der  nächsten  Achse  des  festen  Kadstandcs,  wel- 
chen wir  mit  b  bezeichnen,  so  ist  der  Radius  der  Radialachsbüchse  durch  die  Formel: 

a  —  a 


X  = 

ausgedruckt. 

§  0.    Yorrichtunigen  zum  Ueberladen  von  HchmalRpurigen  Wagen« 

Ueberladen  wurde  öfters  als  ein  Hauptttbelstand  der  schmalspurigen  Bahnen  betracl 
tet,  Euie  Berechnung  der  Umladungskosten  lässt  sich  flir  jeden  Specialfall  anstellen 
nnd  ist  Autgabe  des  Betriebes.  Besondere  Vorrichtungen  wird  man  nur  bei  denje* 
nigen  TransportgegenKtändcn  anlegen,  deren  Verladung  massenhaft  geschieht  oder  in 
der  gewöhnlichen  Weise  nicht  vorgenommen  werden   kann.     Am  häufigsten   werden 


n.   Secündäre  Bahnen  mit  normaleh  und  schmaler  Spim  etc. 


es  Steine,  Kohlen  und  Erze  sein,  welche  besondere  Vomchtiiogen  zam  Ueberladen 
erfordern. 

Zxi  diesem  Zwecke  werden  die  schmalspurigen  Wagen,  aus  welchen  solche  Ge- 
genstände in  die  Wagen  der  angrenzenden  Hauptbahn  Überladen  werden  sollen^  wenn 
ii^end  Ümnlich,  über  die  Hanptbahngleise  gefahren,  und  ew  werden  dann  entweder 
die  klappenartig  angebrachten  Tliüren  einfach  geöffnet,  wobei  der  Inhalt  zum  Theil 
durch  sein  eigenes  Gewicht  sich  in  die  unten  stehenden  Wagen  der  Hauptbahn  ent- 
leert, oder  es  werden  äu  diesem  Zwecke  die  schmalspurigen  Wagen  auf  besondere 
Kippvorrichtungen  gestellt.  In  beiden  Fällen  werden  geneigte  Trichter  angewendet, 
dareh  welche  das  Material  gleiten  muss,  nra  eine  Beschädigung  des  Materials  wie 
der  Wagen  mögliclmt  zu  verhüten.  Die  Kippvorrichtungen  bestehen  gewöhnlich  in  einer 
Art  Scheibe  mit  liorixontaler  Kippachse.  Letztere  trägt  einen  Zahnkranz ,  welcher 
mittelst  einer  Öchraubenspindel  gedreht  wird.  Der  schmalspurige  Wagen  fährt  auf 
die  Scheibe^  wird  gedreht,  so  daas  sein  Inhalt  durch  die  geöffnete  Thäre  vollständig 
herausfallen  kann,  und  muss  dann  in  seine  frühere  Lage  zurückgedreht  werden,  um 
ihn  wegzufahren  und  um  auf  seine  Stelle  einen  newen  Wagen  zu  bringen.  Diese  Art 
Umladung  sieht  man  besonders  oft  bei  den  HohOfen  Englands  ausgeführt.  Bei 
Rchmalspurigen  Bahnen  kann  die  Manipulation  dadurch  vereinfacht  werden,  dass  man 
die  Stein-  und  Erzwagen  der  schmalspurigen  Bahn  mit  einem  sattelförmigen  Boden 
vereieht,  so  da«»,  sobald  die  Läugswände  geöffnet  werden,  der  Inhalt  von  selbst  her- 
ausfällt. Dadurch  wird  zwar  die  Ladungsfähigheit  der  Wagen  vernnndert,  der  Wa- 
gen wird  etwas  schwerer  und  flieurcr,  auch  die  Schwerpunktslage  etw^as  ungünstiger 
werden.  Diese  Gründe  sind  indess  so  unwesentlich,  dass  die  Anwendung  jener  Con* 
stmction,  unter  Umständen  dennoch  recht  vortheilhaft  und  räthlich  sein  kann,  wie 
dies  sich  bei  den  Erzwagen  der  Broelthalbahn  herausgestellt  hat.  Vergl.  p.  ^9  und 
Fig.   1—4  auf  Tafel  XXXIV, 

Bei  allen  Übrigen  Transportgütern  ist  die  Frage  des  Ueberladens  durch  das 
System  Heusinger  von  Waldegg  gelöst.  Dabei  ist  ausser  den  schmalen  Spur- 
weiten von  1®  und  (r,75  noch  die  Möglichkeit  einer  aussergewöhnlichen  Spurweite 
von  O^'jÖO  vorgesehen.  Die  Ladungsfähigkeit  der  normalspurigen  Wagen  ist  zu  10 
Tonnen,  diejenige  der  T"  spurigen  zu  5  Tonnen,  die  der  0'*',75  zu  2,5  Tannen  und 
endlich  die  der  0"^, 6  spurigen  zu  1  bis  1,5  Tonnen  angenommen,  und  es  werden  fol- 
gende Dimensionen  für  die  Wagenkästen  vorgeschlagen: 


Normal  spurige 

Bahn 

von  iMp-l^a 


Schmalspurige  Bahnen 


von  Om,75 

▼on  0".« 

2'",50     . 

.     t",50  bis  2«',50 

1°,45     . 

0»,90 

1»,«       . 

1",0 

H  Spurweite.  von  l^p-I^S  von  l*",0 

KiJon     .     .  5'»,25      ...     3*° 

HH     .     .  3-,00      .     .     .     2»,50 

Höhe IV»       .     ,     .     1%0 

■  Nach  diesen  und  anderen  noch  weiter  festzusetzenden  Dimensionen  müssen,  auf 

■  den  Scbmalspnrlmhnen,  säntmtliche  Güterwagen  in  allen  Theilen.  genau  nach    vorher 
bestimmten  Schablonen,  ganz  in  Eisen  construirt  und  zwar  die  Kasten  von  den  Unter- 

tgestellcD  getrennt  ausgeftlhrt  werden. 
Auf  Tafel  XLI  sind  in  Fig.  1  die  UntergeBtelle  von  einem  normalspurigen 
Wagen  und  einem  solchen  von  1"^  Spurweite  uebst  den  l>eweglichen  Wagenkasten  in 
Ansicht  und  in  Fig.  2  im  Grundriss  gezeichnet.  Die  Gleise  der  schmalen  Spur  stos- 
sen  an  der  Ueberladestelle  rechtwinklig  auf  die  normale  Hpur  und  liegen  um  so 
yiel  höber  j    als  der   geringere  Raddurcbmeaser    und    die  leichtere    Coostruction  der 
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lAOEK. 


?-       1 


< 


schmalsparigcn  Untergestelle  es  erfordert,  am  die  Boden  der  Wiigeiikasten  von  beiden 

Spuren  in  eine  Höhe  zu  bringen. 

Die  Wagenkasten  A  sind,  wie  oben  bemerkt,  ganz  von  Eisen  constrnirt  nnd 
rnhen  auf  vier  gusseiseruen  abgedrehten»  mit  Hpunändern  versehenen  Rollen  aa,  mil 
welchen  sie  auf  eisernen,  doppel-T-förmigen  Langsehwellen  /^ //  des  schmalspurigen 
Untergestelles  B  verschoben  werden  können.  Genau  der  Spurweite  dieser  Lang- 
schwellen Ä  6  entsprechend,  sind  auf  dem  Untergestelle  C  des  nornialspurigen  Wagen» 
vier  Querseh  wellen  r  r  lebenfallB  aus  doppel -T-Eisen,  jedoch  niedrigen  aufgenietet, 
W' eiche  mit  Jenen  Langscb wellen  hb  auf  der  oberen  Fläche  in  gleichem  Niveau  liegen. 
Zör  Verbindung  der  Schwellen  fj  und  f'  dienen  die  beiden  doppel-T-fürmigeo  BrUcken 
(i  d,  welche  mittelst  angenieteter  doppelter  Laschen  und  der  Dnrehsteckholsten  t>  *•  sehr 
rasch  angeschlosi^eu  werden  können,  wie  aus  dem  Detail  Fig.  4  zu  entnehmen  ist. 

Nachdem  diese  Verbindung  hergestellt  ist,  können  ein  oder  höchstens  zwei 
Mann  einen  mit  lOi»  Ctr.  beladenen  Wagenkasten  mit  der  grössten  Leichtigkeit  auf 
das  Untergestell  des  nurmalspurigen  Wagens*!  hinUherschieben  und  mittelst  der  vier 
Bolxen  f  J\  welche  in  entsprechende  Löcher  seitlich  von  den  Hollen  im  Kasten  und 
Rahmen  des  Untergestelles  eingesteckt  und  durch  Vorstecker  am  Herausfalten  ver- 
hindert sind,  fest  angeschlossen  werden^  wie  deutlich  aus  der  in  grösserem  Maasestab 
gezeichneten  Fig.  5  zu  ersehen  ist. 

Um  den  zweiten  Wagenkasten  auf  das  Untergestell  C  zu  verladen,  wird  daa 
freigevvurdene  Untergestell  //  der  schmal.s[nirigcn  Bahn,  mittelst  einer  Ausweiche,  in 
ein  Nebengleis  geschoben  und  ein  zweiter  beladencr  schmalspuriger  Wagen  an  die 
Stelle  des  ersten  gerllckt,  während  der  Wagen  C\  in  der  Richtung  des  Pfeils  (Fig.  2), 
soweit  verschoben  wird,  bis  die  anderen  Querscbwellen  c  r  mit  den  Langschwellen  h  h 
des  neuen  Wagens  B  correspondiren,  alBdann  werden  die  Verbindnngsbrücken  d  d  zxi 
b  und  r  angebolzt  und  wie  beim  ersten  Wfigen  verfahren ,  der  Kasten  hinübergeroUt 
nnd  fest  angeschlossen  etc. 

Wie  aus  den  Figuren  1,  2  und  3  zu  ersehen  ist,  sind  die  beweglichen  Kasten 
A  der  Art  von  Eisen  constrnirt,  dass  die  Endwände  hidbkrcisrörmig  die  Seitenwände 
um  i"',25  ttberragen  und  mittelst  durch  Winkcleisen  inach  Innen)  eingesäumter  Blech- 
streifen  qtj,  von  250'""'  Breite,  versteift  werden.  Oben  in  der  Mitte  sind  ausserdem 
beide  End wände  durch  das  in  Oesen  eingehakte  und  leicht  abnehmbare  Holz  h  ver- 
bunden. In  der  Mitte  der  beiden  Seitenwände  sind  oben  in  Scharnieren  hängende, 
eiserne  Klappthllren  k  k  angebracht,  und  in  den  beiden  End  wänden  die  hölzernen 
seitwärts  in  Scharnieren  sich  drehenden,  hohen  Thliren  /;  letztere  w^erden  durch 
starke,  in  der  Mitte  um  einen  Bolzen  sich  drehende  Vorlegeeisen  m  gescbloasci 
und  dienen  hauptsächlich  zum  Verladen  von  Pferden  und  Rindvieh,  von  welchen 
drei  ^Stück,  wie  Fig.  2  zeigt,  bequem  in  einem  solchen  Wagenkasten  Platz  (inden : 
dieselben  stehen  demnach  auf  der  Schmalspurbahn  in  der  Längenrichtung  und  auf  der 
nornialsiiurigen  Bahn  in  der  Querrichtung  des  Wagens. 

Die  niedrigen  Seitenthttren  k  kennen  durch  den  Riegel  oder  Vorreiber  ver- 
eehlossen  und  beim  Entladen  durch  die  Stütze  m  aufgestellt  werden;  diese  Thüreo 
dienen  vorzugsweise  zum  schnellen  Entladen  von  Kohlen,  Erzen,  Rohproducten,  welche 
durch  dieselben,  ebenso  wie  auch  durch  die  Thüren  in  den  Endwäden  ausgeschaufeli^^ 
werden  künnen ,  während  alle  anderen  CoUigUter,  theils  mittelst  Krabn  durch  di^H 
grossen  OetVoungen  des  Kastens  von  oben  oder  auch  theils  ans  freier  Hand,  beqnem 
durch  die  hohen  Endtliliren  /  ein-  nnd  ausgeladen  werden  ki^nnen.  Gegen  die 
Witteruugseintlüsse  können  die  Waaren   sehr  gut  durch  übergespannte  wasserdichte 
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Laken  (Wagendecken)  geacliüUt  werden,  welche  an  die  ringsum  an  den  Endwänden 
und  Seitenwänden  angebrachten,  eisenieo  Ringe  li  dicht  angebunden  und  von  dem 
Deckenhohe  /t ,  sowie  von  den  bogenlurmigen  Bleehstreifen  /;  (/  gut  unterstlUÄt  wer- 
den nnd  80  eine  glatte  Decke  bilden,  auf  welcher  kein  Regen wasser  sieh  ansammeln 
und  eindringen  kann. 

Auf  diese  Weise  ersetzen  diese  oflFenen  Wagenkasten  vollkommen  zugleich  die 
bedeckten  Wagen  und  sind  zu  den  verschiedenartigsten  Transporten  zu  verwenden, 
was  für  seeundäre  Bahnen  von  ansserordentlichcr  Wichtigkeit  ist  und  zur  Verminde- 
rung des  Wagenparks  wesentlich  beitragt. 

Selbst  XU  Langholztransporten  sind  dieselben  Untergestelle  der  Schmalspurbahn 
[zu  verwenden,    indem  dieselben  in  der  Mitte   des  Rahmens  mit  dem  massiven  Guss- 
fetück  //    (mit  Ürehhotzen   für  den   mit  Rungen   versehenen  Drehschemel)    ausgestattet 
werden  und  die  durchgehende  Zugstange  auf  beiden  Seiten  von  dem  Drehliolzcn  vor- 
bei geführt  werden  kann,  demnach  die  WirkKamkeit  der  Zugfeder  atifnimmt. 

Sollen  Wagenkasten  einer  Schm*il8purbahn  von  0'",75  auf  die  normalspurige 
Bahn  Itbergerollt  werden,  so  stosseu  die  Ueberladegleise  der  Schmalspurbahn  nicht 
rechtwinkelig  auf  die  normalspurigen  Gleise,  sondern  laufen  mit  ilir  parallel,  wie 
Fig.  6  zeigt,  indem  hier  die  Kasten  F  der  Schmalspurbahn,  mittelst  vier  Kullen,  eben- 
falls auf  Qaerscb wellen  des  Untergestelles,  wie  bei  den  normalspurigen  Wagen,  ruhen, 
und  nachdem  die  Verbindungfibrttcken  d  angebracht,   ebenso  leicht,  wie  bei  den  oben 

■  beschriebenen  Wagen  von  l"',ö  Spurweite  übergerollt  werden  können.  Es  werden  je- 
doch auf  den  Untergestellen  V  des  normalspurigen  Wagens,  jedesmal  in  der  Breite 
eines  Wagengleises,  zwei  Kasten  F  von  n^,75  Spurweite  Platz  finden,  so  dass  also 
jenes  Untergestell  vier  Wagenkasten  der  Schmalspur  von  (r,75  aufnimmt,  um  die 
^  volle  Ladung  von  2<K)  Ctr.  zu  erhalten, 

f   .  Die  Untergestelle  der  schmalen  Spur  von  r>™,75  werden  am  besten   nach  dem 

Einbutfersystem,  wie  in  Fig.  b  bei  /> //  angedeutet,  eingerichtet.  Die  Kasten  dieser 
Schmalspur  erhalten  nur  an  jeder  Langseite  eine  Klappthlirc  von  etwa  0«',75  Breite 
und  Höhe;  diese  Kasten  eignen  sich  ebenfalls  zu  den  verschiedenartigsten  Transpor- 
ten, nur  der  Transport  von  Gro8S\ieh  bleibt  naturgemäss  ausgeschlossen.  Um  Waa- 
ren  und  andere  Transportgegenstände  in  diesen  kleinen  Kasten  vor  Nässe  zu  schützen, 
werden  entweder  leichte  bewegliche  Dächer  darliber  befestigt,  ocier  wasserdichte  La- 
ken über  eingesteckte  Spriegel  darüber  gespannt. 

In  derselben  Weise  können  auch   die  Kasten   der  schmälsten  Spur  von  0'",6<> 
Weite  eingerichtet  und  ganz  ebenso   von  Parallelgleisen   aus  auf  die  normalspurigen 
■  Untergestelle  übergerollt  werden;   von  denselben  würden  dann  auf  einen  normalspuri- 
H  gen  Wagen  im  Ganzen  sechs  Stück,  d.  h.  drei  Stück  in  der  Breite  des  Wagens  neben 
^^ranander  und  ebenso  drei  Stück  auf  einen  Wagen   von  1""  Spur   zu  stehen  konmien. 
^^B       §  10»    Vorrielitungeii  zur  Eiiekiiteruiig  des  IlefnhreuN  starker  Curven-  — 
^i>ie  Steifigkeit  der  Fahrzeuge  ist  die  wichtigste  Grenze,  welche  den  Seeundärbahnen 
gesetzt  ist,  und  man  ist  deshalb  noch  mehrt  als  bei  den  Fahrzeugen  der  Hauptbahnen^ 
bemüht,  die  Schwierigkeiten  des  ('urvenfahrens  durch  passende  Oonstructionen  zu  be- 
seitigen.    Theoretisch  sehr  vullständig,  aber  praktisch  sehr  schlecht,    war  das  vielbe- 
sprochene   A rnoux -System ,    welches    im    2.    Bande,    2.  Aufl..    p.  ()25    beschrieben 
wnrde    und   wir    daher    nicht    mehr    berühren    wollen.      Die    Conicität    der    Räder, 
die    richtige  Form    des  Schienenkopfes,    eventuell    das  Schmieren    der    Laufflächen 
der   Bandagen   etc.    sind   alles    Umstände,    welche»    neben   guter   Ausführung    und 
Erhaltung   des   Überbaues   und   des   Fahrmaterials ,    beim    Befahren   starker   Curven 
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sehr  viel  niitziispreclien  habeo.     Die  VermiiideruDg  des  H;ul8taDdes  kaim  zwar  weiter 
getrieben  werden,  als  bei  Haeptbaheen,  allein  auch  das  hat  seine  Grenzen, 

Die  Mittel,  welche  man  zur  Verftigiiiig  hat,  wenn  es  sich  um  die  Ueberechrei- 
tttng  der  üblichen  Grenzen  handelt,  sind 

a)  Constructionen,    welche  bezwecken,   ditss  sich  die  beiden  Räder  derselbe!^ 
Achse  unabhängig  von  einander  drehen  können ; 

b)  Construetionen,  welche  eine  V^erschiebuog  in  der  Längsrichtung  der  Achse 
oder  eine  horizontale  Drehung  ura  einen  Mittelpunkt  beim  Befahren  von 
Curven  bezwecken; 

c)  Constructionen,  welclie  je  zwei  Achsen  in  einem  festen  Drehgestelle  ver- 
binden und  ein  oder  mehrere  solcher  Drehgestelle  anbringen; 

d)  Anwendung  der  hohlen  Achsen  von  Clark; 

e)  Weglassen  des  Bandagen wulstes  an  der  Mittelachse  der  dreiachBigen  I^o- 
comotiven.   — 

f)  Ausser  diesen  Constructionen  führen  wir  nocli  diejenigen  an,  welche  eine 
Drehung  der  Achsen  in  der  verticalen  Ebene  bezwecken  und  eigentlich 
das  Befahren  starker  Curven  erst  in  zweiter  Linie  zum  Ziele  haben. 

Diese  einzelnen  Constructionen  sollen  im  Folgenden,  soweit  sie  die 
Secundärbahnen  angehen,  besonders  beschrieben  werden. 
a)  Anwendung  von  losen  Rädern.  Wenn  eine  Achse  eine  Carve  dnreh- 
f^brt,  80  mnss  das  Ausscnrad  einen  längeren  Weg  beschreiben,  ak  das  innere,  nnd 
wirkt ,  im  Falle  beide  auf  der  Achse  tcstgeprcsst  sind ,  auf  das  an<lere  bremsend 
ein.  Diesen  Uebelstand  kann  die  Conicität  nur  zum  Theil  und  dann  sehr  nuregel- 
massig  abhelfen,  weshalb  es  sehr  nahe  liegt,  die  Räder  von  einander  unabhängig  zu 
construiren.  In  dieser  Richtung  sind  schon,  seit  dem  allerersten  Anfang  der  Eisen- 
bahnen, sehr  viele  Versuche  und  Erfindungen  gemacht  worden,  von  denen  tllr  nns  nur 
diejenigen  einen  Werth  haben,  hei  welchen  das  eine  Had  mit  der  Achse  fest  verbun- 
den ist,  während  sich  das  andere  Rad  lose  umdrehen  kann.  Im  geraden  Gleise  sol- 
len sich  beide  Räder  gleich  schnell  umdrehen ,  weshalb  es  eine  selbstverständliche 
Bedingung  i^nt,  dass  das  lose  Rad  sehr  fest  sitzt  und  eigentlich  erst  in  den  stärk- 
sten Curven  den  Unterschied  der  Umdrehungsgeschwindigkeiten  hervorbringt.  Theo 
retisch  richtig  wäre  es,  wenn  man  die  Reibung  in  der  Nabe  regeln  könnte. 

Diese  Constructionen  könnten  za  gut 
Resultaten  führen ,  wenn  sie  gut  ausg^ 
fuhrt  würden,  wozu  indess  den  meisten  Se- 
cundärbahnen die  Mittel  fehlen.  Der  Mangel 
an  ausgezeichneten  Werkstätten  fUr  Eisen- 
hahnmaterial macht  es  sehr  begreiflich^  dass 
weder  die  Ausführung  noch  die  Unterhaltung 
derart  sein  kann,  um  ein  maassgebendes 
Urtheil  für  alle  Fälle  aus  solchen  vereinzelten 
Versuchen  zu  ziehen.  Darin  liegt  aber  auch 
die  Ursache,  warum  sich  diese  Construc- 
tionen so  wenig  eingelebt  haben  und  warum 
ihnen  auch  wenig  Zukunft  in  Aussicht  zu  stellen  ist.  Vorstehende  Fig.  17  zeigt  eine 
an  der  Rroelthalijahn  bei  Hartgussrädern  und  bei  Schmiedeeiseurädem  mit  schmiede- 
eisernen und  auch  mit  gnsseisemen  Naben,  in  den  ^echsziger  Jahren,  versuchsweise 
angewandte  Construetion  dieser  ^Vrt. 
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Die  Gründe^  wanim  man  diese  Construetion  verworfen  hat  imd  wamm  man 
brt  seitdem  nur  feste  Kadsätze  anwendet ,  bestanden  dario ,  dass  das  lose  Rad  auf 
der  Achse  schnell  ausgeschlissen  wurde  und  dass  sich  die  Bandagen  viel  schneller 
und  unregelmässiger  ausnutzten  als  hei  festen  liadsätzen.  Achsenhrllche  waren  häufig, 
and  zwar  desto  häufiger,  je  länger  man  die  Nahe  machte.  Die  Brüche  fanden  stets 
an  der  Innenseite  der  Nahe  des  drehbaren  Rades,  dicht  an  derselben,  statt. 

Der  Erbauer  der  Broelthalhahn,  Herr  Langen,  welcher  auch  jene  Versuche 
geleitet  hatte,  hat  später  diese  Construclion  bedeutend  verbessert,  indem  er  das  lose 
Rad  von  beiden  Seiten  durch  zwei  hydraulisch  aufgepresste  schmiedeeiserne  ISeheiben 
(a  und  Ä,  Fig.  7  auf  Tafel  XLI)  einfasste.  Der  Verschleiss  soll  sich  auf  diese  Weise 
auf  die  Pfannen  beschränken^  auch  soll  das  lose  Rad  sich  nur  sehr  wenig  drehen ^ 

Andere  Versuche  mit  lusen  Rädern  wollen  wir  hier  nicht  anführen,  indem  sie 
complicirtere  Constructionen ,  welche  deshalb  nuch  weniger  für  8ecundärbahnen  pas- 
sen, voraussetzen.  Das  Ausschteissen  in  der  Nahe  ist  ein  Feind  dieser  Einrichtun- 
gen und  lässt  sich  nur  dann  vollends  beseitigen,  wenn  man  das  Rad  mit  der  Achse 
lest  verbindet. 

b)  Coüstructionen  mit  horizontaler  Achsenverschiebung.  Ein 
pu8  dieser  Construclion  in  grosser  Vollkommenheit  ist  in  den  Wagen  der  proviso- 
rischen Mont-Cenisbahn  gesehen:  dessen  nähere  Beschreibung  liegt  jedoch  ausser  dem 
Bereich  der  vorliegenden  Besprechung.  Etwas  einfacher  und  daher  unserem  Begriff 
der  Seeundärhahnen   angemessener  ist   die  Clark'sche  Construction ,    wie   solche  an 


den    Wagen    einer    Eisenbahn    von   3'  &'    engh    Spurweite    in   Canada 


angewendet 


wurde.  Die  Wagen  sind  35' 3"  [10'»,75)  lang  und  können  Curven  von  lOtr  Radius 
befahren.  Die  drei  Achsen  sind  je  IT  6"  !3™,5(Vi  von  einander  entfernt,  und  die  Mit- 
telachse ist  in  ihrer  Länge  um  V/^'  ;57^'",<  verschiebbar.  Die  Achsbuchsen  sind  mit- 
telst Röhrenstangen  und  Schiiruiere  mit  einander  verbunden,  so  dass  sie  ihre  gegen- 
seitige Entfernung  nicht  ändern  können. 

Diese  Wagen  haben  centrale  Bufter  und  norwegische  Kuppelung ;  nur  die  Zug- 
vorrichtung ist  verschieden,  indem  die  Zugstange  nicht  durchgehend  ist. 

Aehnliche  Constructionen  mit  verschiebbaren  Achsen  sind  auch  auf  der  Queens- 
land Great  Northern,  auf  der  Südbahn  und  Westbahn  von  Queensland,  in  Honduras, 
in  Cofjuimlio    Chili    und  an  anderen  Orten  zur  Anwendung  gekommen. 

Die  Anbringung  der  in  ihrer  Länge  verschiebbaren  Achsen  bei  Locomotiven  ist 
bei  der  Beschreibung  der  einzelnen  Locomotiven  erwähnt  worden.  In  unserem  Falle 
wird  sie  nur  bei  dreiachsigen  Locomotiven  zur  Anwendung  kommen,  und  zwar  dann, 
wenn  die  drei  Achsen  verkuppelt  sind.  Es  wird  die  Mittelachse  als  Triebachse  in  der 
Regel  unverschiehbar  gemacht,  während  die  Vorder-  und  die  Hinterachse  die  gleichen 
Längen  Verschiebungen  bckonmien.  Die  Detailausführung  der  Kuppelstangen  etc.  ist 
in  einer  anderen  Ahtheilung  des  vorliegenden  Werkes  beschrieben  worden. 

Eine  viel  vollständigere  Lösung  der  Achsenverschiebungsfrage  geben  die  Ra- 
dialaehsbüchsen  von  welchen  wir  p.  75  eine  Anwendung  in  den  Fowler'schen  Wagen 
ftlr  die  Neu-Stidwales'schen  Eisenbahnen  Fig.  7-9  auf  Tafel  XXX  gegeben   hatten. 

Bei  Locomotiven  ftir  Secuudärbabnen  wird  es  seltener  zweckmässig  sein,  die 
RädialachsbUchsen  in  Anwendung  zu  bringen. 

c  Constructionen  mit  Drehgestellen,  welche  mehrere  Achsen  verbin- 
den, sind  bei  Secundärbahncn  selten  mit  Vortheil  anzuwenden. 

Hierher  gehören  auch  die  Systeme  von  Fairlie,  Mayer,  Karschaert  etc., 
welche  an  anderem  Ort  beschrieben  sind* 
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d)  Die  HohlachseD  von  Clark.  Bei  dieser  EinrichtUDg  befindet  sich  die 
eigentliche  Trieb-  und  Kuppelaehsc  iu  einer  rühren  förmigen  Aebse,  mit  welcher  die 
Trieb-  oder  Kuppelräder  vereinigt  sind;  tind  diese  beiden  Achseo  häugeü  bloss  in  der 
Mitte  ztiBammen,  so  dass  eich  eine  ohne  die  anderen  nicht  umdrehen  kann,  dagegen 
aber  gegenseitig  eine  Neigung  oder  Verschiebung  annehmen  können,  ohne  die  Um- 
drehung zu  beeinflussen.  Zu  diesem  Zwecke  sind  die  beulen  in  einander  ateckenden 
Achsen  in  der  Mitte  mittelst  eines  Keiles  oder  mittelst  einer  ähnliehen  Vorrichtang, 
wek'he  eine  Verschiebung  in  der  Lüuge  erlaubt,  mit  einander  verbunden  und  haben 
an  den  Enden  genügendes  SpieL     Jede  Achse  muss  flir  sich  gelagert  sein. 

Diese  theoretisch  sehr  vollständige  Lösung  der  Aehsenbewegungen  wird  fUr  die 
Praxis  wahrsclieinlich  zu  complieirt  sein,  besonders  bei  Secnndärbahncn. 

e)  Die  Anwendung  glatter  Bandagen  au  der  Mittelachse  der  dreiachsigen 
Loeomotiveu  ist  ein  Mittel,  welches  sehr  zweckmässig  wäre,  wenn  seine  Wirkung 
nicht  so  enge  GreuÄeii  hätte.  Indem  man  nämlich  die  Bandage  nicht  sehr  breit  ma- 
chen kann,  darf  auch  die  V^erschiehung  nicht  gross  angenommen  werden.  Ausserdem 
wird  sich  die  glatte  Bandage  bald  ausscbleissen,  und  wenn  die  Verschiebung  auf  un- 
regelmässigen  und  abgenutzten  Schienenflächen  geschehen  mus»,  so  wnrd  ihre  Wir- 
kung noch  weniger  vortheilhaft  sein,  als  wenn  sie  iu  den  Achsen  angebracht  wäre. 
In  den  meisten  Fällen  wird  aber  bei  tSecuudärbuhnen  die  Oberfläche  abgenutzter 
Schienen  noch  unregelmässiger  sein,  als  dieses  bei  Hauittbahnen  der  Fall  ist.  j 

f ;  Eine  zweckmässige  Verbesserung  des  Fahrcns  mit  kleinen»  Rndstand  erzielt 
man  dadurch,  dass  die  Achsen  nicht  nur  senkrecht  in  den  Rahmen  gefllhrt  werden, 
sondern  dass  ihnen  eine  kleine  Bewegung  in  der  Verticalebene  ermöglicht  wird.  Bei 
vierrädrigen  Locomotiven  erzielt  mau  diese  Einrichtung  durch  die  Aufhängung  an  drei 
l*unkten,  indem  man  auf  der  Hinterachse  eine  Querfeder  anbringt*  Bei  Wagen  sind 
auch  Querfedern  versucht  worden,  aber  nnr  neben  den  Längsfedern,  Das  Aufhängen 
in  drei  Punkten  ist  bei  vierrädrigen  Locomotiven  deshalb  angewandt,  weil  man  die 
beiden  Achsen  nur  dann  glcichmässig  belasten  konnte,  wenn  die  Hinterachse  ent- 
weder ganst  oder  beinahe  unter  die  Feuerbüchse  verschoben  wurde ,  wobei  sich  aber 
Läugsfedcrn  schlecht  anbringen  Hessen,  besonders  bei  innenliegenden  Ilahmen. 

Wenn  die  Bewegungen  der  Federn  gleich  sein  sollten,  so  niUsste  der  Schwer- 
punkt des  Fahrzeuges  über  dem  Schwerpunkt  des  Basisdreieckes   liegen,    oder  maii^ 
mllsste  ungleich   harte  Federn  nehmen.     Dieses  und   die  Unznlängliehkeit  der  Quer- 
federn ist  auch  der  Grund,  warum  man  diese  Anordnung  bei  Wagen  noch  nicht  ver- 
sucht hat* 

Bei  Locomotiven  mit  mehreren  Achsen  suchte  man  die  Aufhängung  in  drei 
Punkten  dadurch  zu  erzielen,  dass  man  alle  Achsen  mittelst  Balanciers  verband  und 
die  letzte  Achse  mit  Querfedern  versah.  Fni  diese  Bewegungen  noch  mehr  zu  ver- 
vollständigen, hatte  man  die  Achslager  mit  Zapfen  construirt.  Diese  Einrichtungen, 
welche  in  den  letzten  Jahren  durch  die  Hasweirsidie  Locomotivfabrik  ansgefllbrt 
wurden,  sind  sehr  vollständig  ftir  die  Tossthalbahnlocomotive  von  C.  Brown  in 
Winterthur  angewendet  und  verbessert  worden.  Die  Einrichtung  ist  in  den  Mustcr- 
constructionen  f»r  Eisenbahnbetrieb,  L  Baml,  Serie  B,  Tatel  HI  abgebildet  und  be- 
schrieben.  Die  Achsen  können  sich  sowohl  in  der  Ijängcnrichtung  verschieben,  als 
auch  in  der  Verticalebene  verdrehen.  Bei  der  Längen  Verschiebung  bewegen  sich  die 
Achslager  samnit  der  Achse,  welche  in  ihren  Lagern  keine  Verschielmng  erfahren 
kann.  Die  Längenverschiebung  geschieht  auf  Stahlttächen,  während  die  Achsbuchsen 
folgendermaasaen  zusammengesetzt  sind:  die  stahlbronzenen  Achslager,  deren  Wände 
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gleiche  Höhe  wie  die  Achsbuchse  haben,  sind  mit  starken  Zapfen  in  der  Mitte  versehen. 
Auf  die  Wände  dieser  Lager  werden  eiserne  Backen  angeschraubt  An  den  Stellen, 
wo  die  Zapfeil  der  Achslager  durchgehen,  siud  in  den  Backen  grosse  Löcher  ausgebohrt, 
am  das  Lager  für  diese  Zapfen  aufzunehmen.  Dieses  Lager  besteht  in  gtähleriien  Gleit- 
hacken, welche  ausserdeiii  noch  eine  Lagerung  in  Form  eines  in  den  Eiseubacken 
eingreifenden  Kinges  bekonimeu  nnd  etwas  weiter  sind,  als  die  äuasereu  festen  Stahl- 
backen.     Die  Übrigen  Details  der  Achsbuchse  siud  aus  jener  Zeichnung  zu  ersehen. 

Um  gleiche  Federn  anf  der  ganzen  Locomotive  zu  haheii,  hatte  Herr  Brown 
statt  einer  Querfeder,  welche  nothwendiger  Weise  stärker  construirt  sein  musste,  als 
die  Längsfedern,  zwei  Läugsfedern  neben  einander  gestellt. 

Alle  Constrnetionen,  welche  zum  Befahren  starker  Curven  gemacht  worden  sind 
nnd  von  welchen  wir  oben  einige  anführen ,  sind  bei  Secundärbahnen  nur  als  Noth- 
behelf  zu  betrachten  nnd  nur  dann  in  Anwendung  zu  bringen^  wenn  der  Betrieb 
gestattet,  die  Reparaturen  und  Auswechselungen  in  einfacher  und  billiger  Weise  vor- 
zunehmen. 

SIL  Kti|ipeluugeii  uiid  ButtV^reiiirichtuugeu,  —  Das  übliche  Zweibuffer- 
system mit  einer  elastischen  Schraubenkuppelung  in  der  Mitte  ist  tllr  secundäre  Bah- 
n^i  mit  starken  Curven  und  speciell  für  Schmalspurbahnen  nicht  mehr  ausreichend. 
In  einer  Curve  von  1 51)"^  Hadins  schliessen  die  Achsen  zweier  S'"  langen  Wagen  einen 
Winkel  von  drei  Grad,  was  bei  einer  Bnfferentfernuug  von  \^,7b  einer  Differenz  von 
47""**  für  jeden  Buffer  entspricht.  Wenn  daxu  noch  Unregelmässigkeiten  in  der  Buffer- 
höhe» in  der  Construction  und  in  der  Bewegung  zugerechnet  werden,  so  treten  die 
Nachtheile  des  ZweibuÖersystems,  selbst  hei  normalspurigen  Bahnen,  bedeutend  her- 
vor. Bei  Schmalspurbahnen  sind  diese  Nachtheile  nur  noch  grösser,  nnd  es  kommt 
ausserdem  der  Umstand  in  Betracht,  dass  der  Kaum  zwischen  zwei  Wagen  geringer 
ausfallt,  als  bei  normalspurigen  Bahnen,  und  dass  die  einzelnen  Constrnctioüstheile  in 
dem  verkleinerten  Maassstabe  für  den  Betrieb  viel  zu  fein  ausfallen. 

Um  die  schädliche  Wirkung  der  beiden  Buifer  beim  Curveufahren  zu  beseiti- 
gen, hatte  man  dieselbe  mittelst  ehies  Balauciers  in  Verbindung  gebracht,  in  dessen 
Mitte  der  Zugbaken  liefestigt  ist. 

Wenn  man  dennoch  selbst  bei  1"^  Spunveite  das  Zweibuffersystem  augewendet 
steht,  wie  z.  B.  bei  den  oben  beschriebenen  Fahrbetriebsmitteln  der  Ergastiriabahn, 
»0  geschieht  das  mit  Hücksicht  auf  die  Nachtheile,  welche  das  Einbnffersjstem  mit 
sich  bringt. 

Die  Hauptschwierigkeit  bei  der  Anwendung  des  Centralbuffersystems  besteht 
darin,  dass  man  die  Zugvorrichtung  kaum  central  stellen  kann.  Es  kann  nur  dann 
.  eei»ebeben,  wenn  man  die  Zugvorrichtung  entweder  unter  den  Buffer  setzt  oder  mit 
dem  Buffer  verbindet.  Die  Anbringung  zweier  Zugketten,  welche  zu  beiden  Seiten 
de»  Centralbuffers  befestigt  sind  (Mondolazacbahn)  ,  ist  ein  sehr  schlechter  Behelf, 
Damit  wird  nur  erzielt,  dass  in  der  rhat  nur  eine  von  den  beiden  Ketten  arbeitet, 
und  es  kann  sehr  leicht  geschehen,  dass  man  nicht  einmal  beide  Ketten  einhängen 
wird.  Die  Anbringung  der  Zugvorrichtung  unter  den*  Buffer  macht  ein  Anspannen 
»ehr  unliequem,  und  selbst  das  Einhängen  der  nicht  gespannten  Kuppelungen  ist  da- 
bei umständlich.  Dennoch  lässt  sieh  diese  Construction  bei  langsam  fahrenden  Zügen 
mit  Vortbeil  anwenden.  Diese  Einrichtung  ist  z.  B.  bei  der  Broelthalbahn  in  An- 
wendung gebracht  (vergl.  p.  78  und  Fig.  5—8  anf  Tafel  XXXII).  Die  Zugvomebtung 
tut  elastisch  und  unabhängig  von  den  Bewegungen  des  Buffers.  Versuche,  die  beiden 
Bewegungen  mittelst  Gelenke  in  Verbindung  zu  bringen ^  haben  schlechte  Besultate  er- 
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gellen.  —  Zum  AnbriDgeü  der  Kuppeluog  Über  dem  Centralbuffer  mangelt  in  der  Regel 
der  Dötlüge  Raum;  und  die  HatidhabuQg  einer  über  dem  Centralbuffer  angebrachten 
KettenkappeluDg  wäre  noch  unbequemer^  als  im  ersten  Falle,  wo  die  Kette  frei  ber- 
uuterhäogt.  Dennoch  ist  auch  diese  Anordnung  zuweilen  angewendet,  z.  B.  bei  der 
kleineu  Eisenbalm,  welche  beim  Regulireo  der  JuragewäBser  gelegt  wurde. 

Der  Ceotralbiifler  der  Broelthalbahn  ist  uaeh  einer  Cylinderfläche  mit  senk- 
rechter Achse  abgerundet,  so  dass  in  senkrechter  Richtung  keine  Rundung  vorbanden 
ist.  Dadurch  wird  die  Möglichkeit  des  Aufeinauderfahrens  bedeutend  vermindert.  — 
Bei  den  norwegischen  Bah  neu  uod  jetzt  schon  bei  anderen  Bahnen  ist  die  Kuppelung 
mit  deui  Centralbuffer  derart  verbunden,  dass  der  Kuppelhaken  in  einem  Einachoitt 
des  Buffers  angebracht  ist.  Diese  in  den  Holzschnittfiguren  6 — 9  auf  p.  7S  darge- 
stellte und  beschriebene  Kuppelung  wirkt  selbstthätig,  ist  aber  für  SecundärbabDeu  m 
complicirt  und  erfordert  eine  Genauigkeit,  welche  fUr  deren  Betrieb  binderlich  ist,       ' 

Aehnliches  gilt  von  der  amerikanischen  Centralkuppelung  mit  trichterförmigem 
Buffer  aus  Bessemerstahl.  In  dieser  Wei:>e  ist  die  Pateutkuppelnng  von  Klunzinger 
(Fig.  6—9  auf  Tafel  XXXIX    eingerichtet. 

\m  zweekmässigsten  erscheint  uns  noch  ^r  schmalgpurige  Bahnen  das  centrale 
Buffer-  und  Kuppelungssystem  der  Li\Tiybahn,  das  oben  p.  79  beschrieben,  and  durch 
die  Hulzsclioitte  Fig.  10—12  erläutert  wurde.  Auch  der  Mittelliuffer  und  Zugapparut 
von  der  Madeira-  und  Marmoreeisenbahn  in  BolUvia  [von  1"'  Spurweite),  welcher  in 
den  Figuren  1—5  auf  Tafel  XXXIX  in  \i«  der  natürlichen  Grösse  abgebildet  ist, 
scheint  uns  empfehlenswerth.  Die  letzlere  Coustruction  rührt  von  Kierzkowski 
her,  und  dürfte  die  deutliche  Zeichnung  eine  weitere  Beschreibung  überflüssig  machen, 
zumal  die  constructiven  Details,  welche  klar  durchdacht  sind,  sich  durch  grosse  Eün- 
fachheit  auszeichnen. 

Bei  einem  andern  Projecte  ;von  Broekelbank  soll  die  Zugstange  durch  die 
hohle  viereckige  Bufferstange  durchgehen  uod  mit  einem  auf  einem  Scharniere  dreh- 
baren Haken,  welcher  sich  in  dem  hohlen  Buffer  befindet,  versehen  sein.  Dieser 
Ilaken  eudigt  mit  einem  nach  rechts  abgebogenen  Zahn,  welcher  ans  dem  Buffer  her- 
ausragt, und  kann  mittelst  eines  Kettebens  in  seiner  Höhe  gehalten  werden.  Die  Baffer 
sind  mit  Seitenöffnungen  versehen,  um  vorkommeude  Reparaturen  oder  Answechse- 
Inngen  am  Zughaken  vornehmen  zu  können,   ohne   den  Buffer  abnehmen  zu  müssen. 

§  13.  Betrieb  »eeuudärer  Bahnen.  —  Dadurch»  dass  Schnelligkeit^  Präciaion 
nnd  Bequemlichkeit  dem  Principe  dcrWnhlfeilheit  und  der  Einfachheit  weichen«  ist  es 
m^iglich,  den  Betrieb  bei  secundUren  Bahueu  bedeutend  zn  vereinfachen.  Oboe  die 
grösste  Vereinfachung  wäre  es  auch  absolnt  unmöglich,  secundare  Bahnen  derart  an- 
uleigen^  dass  sie  die  erforderliche  Rente  abwerfen.  Die  Oberleitung  wird  am 
beiten  in  die  Hand  eines  einzigen  praktischen  Mannes  gegeben,  dessen  Aufgabe  es 
ist  sowohl  die  Bahn  mit  ihrem  Personal  und  Material  als  anch  das  Publicum  nnd 
seine  Wünsche  beständig  im  Auge  zn  haben,  und  welcher  mit  grösster  Vollmacht 
and  entaprecbender  Verantwortung  f\ir  die  inneren  Angelegenheiten  der  Localbahflj 
ausgestattet  ist. 

Wenn  die  Localbahn  wirklich  prosperiren  soll«  ^  muss  sie  sich  in  das  Volk 
tmd  die  Gegend,  welcher  sie  dienen  solK  vollständig  einleben ;  und  darin  besteht  ein 
gM»er  Thcil  der  Aufgabe  ihres  Betriebsleiters. 

Ait88erdeiu  musa  der  Betrieb  einer  Secnndärbahn  jedes  schablonenaitige  Hau* 
dflin  und  jeden   Bnreaukratismns  möglichst  meiden    und  dafür  desto  schärfer  jeden 
Theil  des  Apparates  immerfort  revidiren.  im  Stande  erhalten  und  verbes^em. 
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Es  ist  vortheilhaft,  wenn  der  betreffende  Leiter  technisch  gebildet  ist  und 
sehou  beim  Entwerfen  HEd  beim  Baue  sieh  betheiligen  kann.  Das  Werkzeug  muBS 
seiner  Arbeit  im  Ganzen  und  in  seinen  eiunelnen  Tb  eilen  entsprechen ,  und  fUr  jede 
specieüe  Arbeit  miisa  man  sich  des  geeigneten  Werkzeuges  bedienen,  und  dieses  muss 
8ohon  mit  Kenutniss  seiner  Handhabun^^  entworfen  und  gewählt  werden.  Gerade  so 
,  verhält  es  sieh  mit  Bahnen,  welche  dem  localen  BedUrtniBse  dienen  sollen. 

Schon  bei  Wahl  der  Spurweite  und,  fllr  normalepurige  Eisenbahnen,  bei 
der  Frage,  ob  fremdes  Materia!  Ubergehen  soll  oder  nicht,  spielt  der  Betrieb  eine 
grosse  Rolle.  Den  Werth  des  Umladens  schätzt  man  gewöhnlich  gleich  einer  Bahn- 
verlängernng  von  vier  bis  sechs  Kilometer,  und  w^ird  deri^elbe  daher  bei  einiger  Aus- 
dehnung der  Bahn  nicht  viel  ins  Gewicht  fallen.  Aach  giebt  es  Fälle,  wo  eine 
schmalspurige  Bahn  nicht  billiger  zu  stehen  kommt,  als  eine  breitsparige,  wo  die  be- 
theiiigte  Bevölkerung  sich  verkürzt  glaubt  durch  die  Schmalheit  der  Spur,  wo  die 
Anssieht  auf  einen  späteren  Auschkiss  die  Normalspur  gebietet  etc.  Diese  Verhält- 
nisse sind  bei  den  einzelnen  Bahnen  durchaus  verschieden  und  mllssen  sorgfältig  bis 
ins  geringste  Detail  specialisirt  werden,  um  ein  bestimmtes  Urtheil  fällen  zu  können. 
Herr  Emil  Level,  Director  der  Localbahnen  von  Enghien  nach  Montmorency,  von 
Aehiet  nach  Bapaume  und  Marcoiug,  von  Boisleux  nach  Marqnion^  von  Bertinconrt  nach 
Saint-Quentin  etc.,  machte  für  eine  bei  Calais  gelegene  Verbindung  von  Anvin  nach 
Frethun  Studien,  deren  Resultate  wir  als  Beispiel  bezüglich  der  Wahl  des  Spurmaasses, 
vom  ökonomischen  Standpunkte  aus  betrachtet,  anführen  können*";  Die  Strecke  ist 
etwa  90  Kilometer  lang.  Die  Herstellungskosten  wUj^den  sieh  gestellt  haben 
pro  laufenden  Kilometer  der  normalspurigen  Bahn  auf  frcs.  106,085 
ond        pro  laufenden  Kilometer  für  1'"  Spurweite     ....      -       65,834 

Unterschied  pro  laufenden  Kilometer frcs.       40,251 

und  fUr  die  ganze  Bahn  frcö.  3,585,375. 

Der  Unterschied  pro   laufenden   Kilometer   besteht  hauptsächlich   in   folgenden 
Pusten : 

Unterschied  beim  Grunderwerb frcs.     3,018 

Unterschied  bei  den  Erdarbeiten     ,     .     .     .        -      16,045 
Unterschied  bei  den  Kunstbauten    ....        -        2,075 
Unterschied  bei  dem  Oberbau     .     .     ,     .     .        -      13,912 
Die  Fracht  wurde  auf  136,0*J0  Tonnen  geschätzt,  von  denen,  bei  1™  Spurweite, 
70,000  Tonnen  /m  überladen  wären.     Wenn  man  0/20  frcs.  pro  Tonne  Umladekosteu 
Ijrecbnet,  so  macht  das  11, UDO  frcs.  Auslagen,  welche  als  Interessen  eines  Capitals  von 
280^000   zu  betrachten  sind.     Dieses  Capital  ist  gegen  3\/2  Million   Ersparniss 
%u  gering»  als  dass  man  sich  nicht  für  T"  Spurweite  entschliesseu  sollte      In  Gegen- 
den,   welche   viele  Bahnen   liaben  (obwohl   das  nur  verbältnissniässig  gesagt   werden 
kann],  ist  es  leichter,  seeundäre  Bahnen  anzulegen.   In  bahnarmen  Gegenden  ist  aber 
die  Bevölkerung  bezliglicli    der   Bequemlichkeit  selten   verwohnt    und  kann    fllr    den 
V^ortheil  einer  öfteren  Verbindung,  wenn  überhaupt  die  Spnrfrage  in  Betracht  kommen 
soll,    die  Breite   der  Wagen    gern    aufgeben.     Ausserdem   haben   wir  Beispiele    von 

trWagen  angeführt»  welche  für  knrze  Strecken  ebenso  bequem  zu  befahren  sind,  wie 
diejenigen  der  Hauptbahn,  und  nennen  insbesundere  in  dieser  Beziehung  das  System 
Heu  Singer  von  Wald  egg.  Finden  sich  schliesslich  in  den  Kreisen,  auf  deren 
Unterstützung  die  künftige  Bahn  besonders  rechnen  muss,    einige    einflussreiche  Per- 
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sönlichkeiien,  welche  besondere  Ansprüche  machen:  wie  leicht  ist  es^  besondere 
Wagen  i Salonwagen'  einzurichten,  mit  denen  ihren  Wünschen  vielleicht  besser  ent- 
sprochen werden  kann,  als  es  bei  Anwendung  eines  breitspurigen  Betriebsmaterials 
bei  einer  secnndären  Bahn  thunlich  wäre! 

Die  Wahl  des  Materials  hat  bei  dem  Entwurf  der  Bahn  und  bei  den  ein- 
zelnen Anlagen  desto  mehr  mitzusprechen,  indem  man  sieh  an  herküuimliche  Dirnen* 
Bienen  und  Gewichte  nicht  halten  kann,  und  weil  die  gesetzten  Grenzen  nicht  so  eng 
sind  wie  bei  Hauptbahnen,  andererseits  aber  desto  sorgfältiger  bemessen  werden  oiössen. 
Wir   haben  oben  zahlreiche   Beispiele  mitgetheilt,    unter  denen  man    die  geeigneten 
wählen  und  den  localen  Verhältnissen  anpassen  kann.     Ist  die  Anzahl  der  ZUge,  ihre 
Länge  und  Zusammensetzung  ermittelt,  so  werden  die  Dimensionen  und  Dispositionen 
der  Bahnhof-   und  Gebäudeanlagen  danach   bemessen   und  bestimmt,     Nornmlien  soll 
man  meiden^  andererseits  auf  die  möglichste  Gleichartigkeit  der  Maschinen theile  bedacht 
sein,  und  das  insbesondere  in  Gegenden,  wo  die  Reparaturen  schwer  zu  machen  sind. 
Am  einfachsten  gestaltet  sich  der  Betrieb,  wo  man  mit  einem  einzigen  Zug 
des  Morgens  heraustahren  und  des  Abends  zurückkonmien  kann  und  wo  kein  Ueber- 
gang  des  fremden  Materials  stattiindet,  eine  Einrichtung,  welche  in  vielen  Fällen  ge- 
ntigen  konnte,    wenigstens   um   den  Anfang  zu  machen.     xMit  der  Entwickelung  de> 
Verkehres  kann   auch  die  Leistungsfähigkeit  in  späteren  Zeiten   vergrössert   werüen. 
In  diesem  Falle  braucht  man  nur  zwei  Locomotiven   und  circa  ein  Drittel  mehr  Wa- 
gen anzuschaffen,  als  in  einem  Zug  nöthig  sind.     Die  Bahn  kann  eine  Länge  von  Hu 
Kilometer  und  mehr  erhalten,  ohne  diese  Einrichtung  unmöglich  zu  machen.    Der  Be- 
triebsleiter wird  mit  einem  Assistenten,  einem  Locomotiv-  und  einem  Zugführer,  einem 
Heizer  und  mit  der  erforderlichen  Anzahl  Bremser  den  ganzen  Dienst  besorgen.    Bei 
der  Fahrt  selbst  soll  dem  Locomotivführer  die  Führung  des  Zuges  übertragen  werden. 
Zur  Unterhaltung  der  Bahn,    sowie   zum   Laden    werden   nur  Taglöhner  verwendet, 
deren  Anzahl  in  unserem  Falle  vier  nicht  übersteigen  wird.     Der  Zug  besteht  in  Gü- 
terwagen,   denen    die    erforderliche  Anzahl  Personenwagen    angehängt  werden.     Den 
Stationsdienst  auf  der   Hauptstation   wird    der  Assistent  des  Betriebsleiters   mit  dem 
Zugflilirer  besorgen;  die  anderen  Stationen  werden  bei  Wirthshäusem,  Fabriksanlagen 
u.  ä.  angelegt  und  von  dazu  bestimmten  Privatleuten  besorgt.     Die  Fahrbillette  wer-^ 
den  während  der  Fahrt  gegeben  und  abgenommen. 

Die  Locomotiven  werden  jede  Woche  gewechselt.  Signale  und  Bahnpoli» 
kann  vollständig  wegfallen,  indem  die  letztere  ausschliesslich  vom  Zugpersonal  besorj 
wird.  Ebenso  giebt  es  keine  Fahrpläne  und  kein  Reglement.  Dafür  muss  der  Be* 
triebsleiter  überall  zugegen  sein  und  darf  mit  den  äusseren  Angelegenheiten  der  Bahn 
nicht  belastet  werden. 

Ist  der  Personenverkehr  ganz  schwach,  so  ist  es  zweckmässig,  die  Bedingung 
zu  stellen ,  dass  in  die  Personenwagen  nur  so  viele  Mitfiihrende  genommen  werden 
müs.son,  als  man  Platz  hat.  Die  übrigen  Pastfagiere,  wenn  sie  mitfahren  wollen,  be- 
kommen ihre  Plätze  in  den  Güterwagen. 

Die  Buchführung  auf  den  Stationen  ist  in  der  einfachsten  Weise  einzurichten 
Die  Frachtbriefe  werden  auf  präparirtem  Pa]»ier  drei  auf  einmal  mit  Bleistift  und  ohne 
Formular  geschrieben :  Einen  bekommt  der  Versender,  einen  der  Betriebschef  und  das 
dritte  Exemplar  der  Empfänger  des  Frachtgutes 

Die  Secundärlmhn  ist  nach  tblgendem  Beispiele  für  gegebene  Neignngeo  Mckt 
zu  berechnen ; 

Nehmen  wir   bei  l""   Spurweite  eine   Tenderlocomotive    mit   drei   gekupfielten 


11.    SecünüIre  Bahnen  mjt  normaler  öni>  schmai^er  Spur  eto. 


113 


Jensen  von  zusauimeii  *>'2>  Timiien  Adhäsionsficwicht,  unr]  rct-lmen  wir  pro  Tuniie 
Zuglust  5  Kilogr,  Widerwtaud  auf  der  liorixontaleu  Hahn  und  für  jeden  Millimeter 
Steignn^  nin   I   Kilogr.  mehr,  so  ergiebt  sieh  ein  Brultogewit-bt  vf»n : 

l      '22800 

=  760  Tonnen  auf  der  Ijari/.ontalen  Bahn, 


5 
228IKJ 


^285  Tonnen  auf  10"^'^  Steife^ung, 


-g-  '     "        =  152  Tonnen  auf  2fP"'  Steigung. 

Es  beträgt  also  die  Bruttulast  der  Wagen  737  Touueu,  252  Torineu  und  129  Tonnen. 
Kechneu  wir  die  Tara  zw  ein  Drittel  der  BruttohiRt  an,  so  betragen  die  Maximahietto- 
biBten  IVIl  Tonnen,  175  Tonnen  und  Sü  Tonnen.  Bei  der  weiteren  Berechnung 
kommt  es  darauf  an,  wie  »ieh  die  Fraefit  auf  die  Linie  vertlieilt,  ob  in  der  einen 
Kicbtung  mehr  zu  vertraebten  ist  als  in  der  audereu,  welebe  Kiehtuug  die  steigende 
und  welebe  die  fallende  ist  ete. 

Nach  Ermittelung  der  Kraehtgelder ,  der  bestehenden  Fubrwerksverbindungen 
and  der  ausehliesscuden  Hau])tl>abu,  wird  es  in  der  Regel  niebt  sebwer  fallcu.  Tarife 
zu  bestinnuen,  welebe  2()  bis  *M)  Prueent  Ers[>arnisse  gegeiililier  dem  Fubrwerksver- 
kehr  gewähren,  und  doch  ziemlich  hr>her  sind  aln  diejenigen  der  Hauptbahnen. 

Die  Eiutbeiluug  der  Tarifelassen  wirrl  ebeutalls  naeli  »Vrtliehen  VcrbaUniHsen 
geschehen  müssen.  Kuhleu,  Erze,  Ziegelsteine  etc.  werden  in  den  uieisteu  Falleu 
eine  Claöge  für  sich  bilden.     Vieh  wird  stückweise  bezablt. 

Dieselben  einfaebsten  Einrichtungen  küssen  sieb  noeli  in  der  Hegel  hei  zwei, 
lieltener  aber  bei  drei  Zügen  in  jeder  Kicbtung  anwenden.  Ausnabuisweise  und  an 
gewissen  Tilgen  uniss  auch  die  Keserveloeoinotive  ansheiten»  und  man  sucht  dann  ge- 
wöbolieb  einen  Führer  von  der  llauptbulm  zu  entlehnen,  stellt,  wenn  ubtbig,  zeit- 
weise Babnbewaehung  auf  etc. 

Bei  einigcrmaasseu  grosserer  Frequenz  ist  e»  uötbig,  eine  ausreicheude 
Signalisiruug ,  Bahn-  und  Weiebeubewaehung  und  auf  einigen  »Stationen  cineu  v»dl- 
standigeren  Statiuusdienst  einzuricbten. 

Üen  Dienst  auf  der  Bahnstrecke  bat  ein  tüchtiger  Bahnmeister,  dem  mau 
wobl  15 — 20  Kilometer  anvertrauen  kann,  zu  versehen,  welcher  einige  ganz  zuver- 
lässige, sogenannte  permanente  Arbeiter  zur  Hülfe  bekommt,  mit  denen  er  die  Bahn 
im  Stiinde  halt  und  kleine  Schäden  ausbessert  Nur  eimaal  im  Herbst  oder  bei  Aus- 
gang de»  Winters  ist  die  jährliche  Hauptreparatur  mit  grösseren  Arbeitercolouneo  vur- 
Konebmen. 

Die  gewöhnlichen  Feld-  und  Comninnal wege  sind  ganz  freizugeben  und 
nicht  besonders  zu  verschliesseu  o<ler  zu  bewachen  j  da  nur  langsam  gefahren  und 
vielleicht  beim  Passiren  eines  Weges  auch  noeti  geläutet  wird,  so  bat  Jeder  Gelegen- 
heit, sieh  selbst  vor  Gefahr  zu  bewahren.  Erhebliche,  viel  befahrene  Strassen  werden 
liesser  über-  oder  unterführt.  Nur  bei  den  Dorf-  und  Stadlstrassen  wird  eine  bescm- 
derc  Bewachung  erforderlich  sein. 

Zugkreuzungeu  kann  man  fast  immer  vermeiden. 

Die  Wasserstationcu  mit  drei  bis  zehn  Cubikmeter  Inhalt  werden  wo  mög- 
lich ohne  Pumpe  angelegt.  Der  Bau  rauss  möglichst  einfach  gehalten  sein,  und  statt 
eines  Wasserkrahues  kann  man  sich  eines  Schlaucbes  zum  Speisen  bedienen.  Die 
Hedieuung  gesebieht  aui  fiesten  im  Akkord  von  Arbeitern,  welche  in  der  übrigen  Zeit 
»ich  anderweitige  Beschäftigung  suchen. 

U«ii4biich  d.  »p.  Ei8eiib«liii-Tefbajk.  V-  S 
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Jede  StatioD  bekommt  our  einen  Beamten,  welcher  für  den  Personenver- 
kehr durchwein  Familienglied  und  für  den  Güterverkehr,  je  nach  der  Wichtigkeit  der 
Station,  dureh  t  — 3  Gehüllen,  resp.  Arbeiter,  welche  eventuell  den  Weichea-  nnd 
Si^naldienst  verseben  müssen,  unterstützt  wird.  Bei  ausgedehnte  rem  Verkehr 
führt  jede  Station  ein  Personenverkehrs-,  ein  GUterempfangs-,  ein  Güterexpeditions- 
und  ein  Cassenbuch ,  nebst  speciellen  Registern  t\lr  die  verschiedenen  Güter.  Bei 
n(>rmals|>urigen  Bahnen  sucht  man  sich  wegen  Billetcootrole,  Frachtkartensystem 
lind  der  Abrechnung  mit  der  anschliessenden  Hauptbahn  zu  verständigen,  mit  welcher 
Jüan  ohnehin  wegen  Uebergang  der  Wagen  und  wegen  der  Benutzung  des  gemein- 
ßhaftltchen  Bahnhofs,  Vertrilge  haben  wird. 

Die  bereits  bestehenden  Localhahnen  hahen  viele  passende  Specialeinrich- 
tungcn  hervorgolu^acht,  wehjhe  sich  aber  noch  schwierig  systemisiren  lassen  und 
welche  wir  besser  bei  der  Beachreibung  der  einzelnen  Bahnen  anflihreu  werden.  Wir 
erwähnen  hier  noch,  dass  die  Lausaune-Echallcns-Bahn ,  ausser  Retourbillets 
mit  viertägiger  Gültigkeit  nnd  20  Proceut  Rabatt,  ntjch  Abonnementsnefte  besonderer 
Art  für  den  Pei-sonenverkehr  eingerichtet  hat.  Diese  Hefte  lauten  auf  den  Träger 
und  sind  nach  Kilometern  berechnet.  Sie  gewähren  eine  Reduction  um  30  Procent 
gegenüber  der  vollen  Taxe.  Ein  solches  Heft  enthält  3<M)  Marken^  welche  etwas  kleiner 
als  die  Briefmarken  gind,  und  welche  man  ähnlich  abreisseu  kann.  Diese  Marken  tragen 
Nuinniern  von  1  bis  10.  Der  Zugführer  nimmt  so  viele  Marken  aus  dem  Heft  wie 
viele  Kilometer  der  Inhaber  durchfahren  wilL  ^iiemand  ausser  dem  Zugpersonal  darf 
die  Marken  abuehmenj  und  die  Marken,  welche  abgerissen  sind,  verlieren  Gültigkeit. 
Bei  deröelben  Bahn  sind  nur  auf  den  Bahuhöfen  der  beiden  Hauptstatiouen  besondere  \ 
Chefs  angestellt.  Den  Stationschefdienst  auf  den  übrigen  Stationen  besorgt  der  Brief- 
träger des  betreticuden  Ürtes.     Dafllr  bekommt  er  von  der  Direction   1  Frc.    täglich. 

Als  Signalsystem  empfiehlt  sich  üiv  secuudäre  Bahnen  das  englische  Staff- 
system, welches  durch  folgendes  Beispiel  ersifddüch  wird.  Die  Sirhowybahn,  eine 
von  den  verschiedenen  Bahnen,  welche  in  Südwalcs  die  Seeküstc  mit  den  nördlicher 
gelegenen  grossen  Eisen-  und  Kohlenetablissements  verbinden  nnd  früher  gegen 
Norden  zu  keinen  Babnanschluss  hatten,  war  eine  nornialspurige  Localbahn  von  20 
Kilometer  Lange  mit  etwa  sechs  Personen-  und  acht  Güterzügen  in  jeder  Richtung. 
Die  Stationen  in  der  Richtung  abwärts  sind:  Nantybwch,  Sirhowy  (2  Kilom.) ,  Tre- 
degar  3,0  Kilom.) ,  Blackwood  {io  Kilom.; ,  Tredegar-Jnnction  (18  Kilom.) ,  Nine- 
Milc- Point  j20  Kilom.  ,  In  Nantybwch  ist  Anschluss  au  die  London  nnd  >Jorth- 
Westembahn,  in  der  Tredegar-Juuction  und  in  Nine-Mile-Point  an  die  Great-Westem- 
bahn,  und  erst  in  den  letzten  Jahren  hat  diese  Bahn  auch  im  Norden  Anschluas 
erhalten. 

Die  StalTs  sind  Holzstücke  von  geeigneter  Form,  so  dass  sie  sich  leicht  in  der 
Hand  halten  lassen,  nnd  sie  sind  gross  genug,  um  selbst  bei  weniger  sorgfältiger  Be- 
handlung nicht  leicht  verlegt  zu  werden.  Von  einander  unterscheiden  sie  sich  durch 
verschiedene  Farben. 

Die  Speciaircgeln  zum  Gebrauche  dieser  Vorrichtungen  lauten  bei  der  genann- 
te n  Bahn  wie  folgt : 

1 1  Entweder  ein  Zugstaff  oder  ein  Zugbillet  ninas  mit  jeder  Loconiotive  oder 
mit  jedem  Zuge  nnd  in  jeder  Itichtung  mitgenommen  werden,  und  zu  diesem  Zwecke 
werden  fünf  verschiedene  Zugstaff-  und  fünf  verschiedene  Zugbilletsorteu  angewen- 
det, nämlich : 


n.   Skcundäee  Bahnen  mit  nuemalek  tnu  scumalek  Spur  etc. 
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L 

Fiirbe  dea 

Fonn  des 

F 

Staffs  oder 

*Staffs  oder 

Billets . 

Bilk'tS: 

Zwisehcu  Nautybwcb 

UDd  Siiiiowy  .     .     . 

Brauü 

Kund 

Sirbowy 

-     Tredegar.     .     , 

Kutli 

Vieretvklg 

Tredegar 

-     Blackw<K)d   .     , 

Blau 

Küiul 

i         -         Blackwood 

-     Tredegar-JiiiieHou 

Gelb 

Viereckig 

f        -        Trcdegar-Jiiuetio» 

Nine-Mile-Ptilut 

GrltQ 

Rund 

2j  Keine  Maschioe  und  kein  Zug  darf  von  irgend  einer  dieser  verschiedenem 
Stationen  abgelaaäcn  werden,  falls  sich  der  Staff,  welcher  ftlr  die  zu  hefahrende 
Strecke  gilt,  nicht  anf  dieser  Station  befindet. 

3^  Falls  keine  zweite  Maschine  oder  Zug  uacbgeschickt  werden  soll,  libergehe 
man  den  Stafi"  dem  Zugführer  oder  einer  dazu  beauftragten  Person. 

4y  Falls  aber  aiulere  Loconiotiven  und  Züge  folgen  sollen,  bevor  der  Staff  'm- 
rUckgebraeht  werden  konnte,  so  gebe  man  ein  Zugbillet  ,niit  der  Deutung  SiaW  ihlgt 
nach«)  dem  Zugführer  oder  der  beauftragten  Person ,  und  so  fort  bis  auf  den  letzten 
Beauftragten,  welcher  den  StsiiV  bekommt.  Sobald  aber  der  Staff  weggesendet  ist, 
darf  unter  keiner  Bedingung  eine  Locomotive  oder  ein  Zug  die  Station  verlassen,  bis 
zur  Rückkehr  desselben. 

5j  Die  Zngbillets  werden  in  einer  innen  durch  eine  Feder  verschloHsenen 
Büchse  aufbewalirt,  und  den  Schlüssel  dazu  bildet  der  Zugötatl",  so  dass  kein  Zug- 
billet herausgenommen  werden  kann,  ohne  dass  mau  den  Staff  dazu  hat, 

0)  Die  Zngstaffs  und  Zugbillets,  sowie  die  BillethUehscii  sind  verschiedenfarhig 
angestrichen  oder  gedruckt :  Braun  zwischen  Naotyhwrh  und  Sirhowy,  roth  zwischen 
Sirhowy  und  Tredegar,  blau  zwischen  Tredegar  und  Blackwood,  gelb  zwischen  Black- 
wood und  Tredegar-Jnnctionj  grün  zwischen  Tredegar-Junction  und  Nine-Mile-Point, 
wobei  die  innere  Feder  und  der  StaffschlüBse!  so  angeordnet  sind,  dass  weder  die 
blaue  Büchse  mit  dem  rothen  Staff,  noch  die  rotbe  Büchse  mit  dem  hlauen  Staff 
u,  8,  w.  geöffnet  werden  kann-    Dies  geschieht,  um  Irrungen  vorzubeugen. 

7)  Die  Billetbücbse  ist  jedesmal  im  Bureau  der  geuannten  Stationen  mittelst 
zweier  Ilaken  befestigt,  welche  an  ihren  Kodcn  umgebogen  sind»  um  den  Zugstaff, 
wenn  er  auf  der  Station  sich  befindet,  darauf  zu  legen. 

8;  Der  Stationscbef  oder  sein  Vertreter  sind  einzig  und  allein  zur  Annahn^e 
und  Herausgabe  des  Staffs  hevollmächtigt. 

9)  Ein  Zug-  oder  Locomotivtllhrer ,  welcher  den  Staff  oder  das  Billet  weiter 
die  bestimmte  Strecke  mit  sich  Clibrt,  oder  die  Station  ohne  StatT  oder  ohne  Billet 
rlässt,  hat  Entlassung  aus  dem  Dienste  zu  gewärtigen,  auch  weun  kein  UngUlck 
geBcbehen  sollte. 

10  Kein  Locomotivfülrrer  darf  von  der  Station  wegfahren,  bevor  ihuj  der  Zug- 
führer den  Staff  oder  das  Billet  gezeigt  hat,  oder  im  Falle  er  mit  der  Locomotive 
allein  lahrt,  ohne  dass  er  eines  oder  das  andere  empfangen  hätte, 

11}  Im  Falle  ein  Billet  mitgenommen  ist,  soll  das  Uldiche  besondere  Signal  am 
Kndc  de«  Zuges,  für  »> Maschine  folgt»  benutzt  werden,  damit  die  Wächter  benach- 
richtigt werden. 

12]  Soll  ein  Ballastzug  an  der  Strecke  arbeiten,  so  nmss  der  Staff  an  seinen 
Zugführer  llbergeben  w^erden.  Der  Ballastzug  soll  dann  auf  irgend  eine  der  genann- 
ten Endstationen  fabreo,  um  so  die  Strecke  zu  öftnen,  bevor  die  gewöhnlichen  Züge 
wieder  fahren  düHen. 
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i:^)  Sollte  eiue  Loeomotive  oder  ein  Zug  iknli  Unfull  zwischeu  den  genannfen" 
Eudsiiitiouen  stelicü  bleiiieu,  8ü  hat  dev  Heizer  deo  Stalf  auf  die  nächste  Htation  zu 
brin^eu,  welche  lu  derjenigen  Richtung  liegt,  von  der  man  Hülfe  erwartet,  damit, 
wenn  die  Hülfsrouschiuc  dort  aukoiniut,  der  Start'  ihr  iiiitgegebeu  werden  kann.  Stillte 
aller  die  venniglliekte  Loeomotive  im  Besitze  eines  Zugbillets  sein,  so  kann  die  Hülfe 
nur  von  derjenigen  Station  kointiien,  in  welcher  rnan  den  Staff  gelasneu  bat. 

Der  Zugstafl*  wird  entweder  in  eine  au  der  Loeomotive  oder  am  Tender  aoge- 
braehte  Taseljc  gesteckt,  oder  diirf  uueh  uu  einem  iVber  die  Scludter  gehängten  Kie- 
men getragen  werden. 

Die  Öirhowybalin  hatte  ausserdem  schon  seit  vielen  Jahren  eine  vollständig 
eingerichtete  Oi>rre«|inndenzverl>induug  mittelst  eleetrischer  Telegraphen  und  au  de« 
Baliuljöfen  die  mit  der  Ceutralweichen^tellung  verhuudeneu  optischen  Signale» 

Zur  Deckung  der  Stationen  kann,  auf  Haupt-  und  Auschlnssatatiouen,  cimi 
Di  stanz  Signal  mit  Drahtzug  äuge  wendet  werden,  welches  von  dem  letzten  \Vei-| 
chen Wärter  gestellt  wird, 

^lit  einer  auf  der  Ijoeomotivc  augehrachten  Signalgloekc  wird  in  def 
Niilic  von  Ueherfahrteu  und  beim  Belahren  von  Strassen  den  Fuhrwerken  und  den 
den  Strassenverkelir  benutzenden  Personen  die  Bewegung  des  Ei^enbahnzuges 
xeigt.  In  Amerika  wurden  in  neuerer  Zeit  Dampfgloeken  in  Anwendung  gebracht; 
dieselben  helinden  sieh  am  Piibrerstande.  lu  «eltenen  Fälleu  wird  die  Glocke  von 
einer  dem  Zuge  vnrangebenden  Person  <Mler  von  dem  Loeoniotivfdhrer  gehandhabt. 

Es  sind  jedoch  Fälle  vorgekommen,  wo  die  Zugglocke  nachtheilig  war,  z,  B. 
in  einer  Alpeugegend,  in  welcher  das  Weid\ieh  an  ähnliches  Läuten  gewühnt  ist.      J 

Statt    Knallkapseln    wurde  in   neuerer  Zeit   mehrmals  ein   DampfsiguaT 
vorgeschlagen.     Zu  diesem  Zwecke  mllsste,  je  nach   der  speeiellen  Constrnction,    ein 
besonderem  StUck  entweder  an  die  Schienen,  oder  an  die  Schwellen  von  dem  Signal- 
geber befestigt  werden.     An  der  vorm>erfahrenden  Loeomotive  befindet  sich    ein  Au-^ 
sehlag,  welcher,    sobald  er  das  erwähute  StUck  als  Widerstand  findet,    entweder  eiu 
Dampfglocke  oder  ein  anderes  Dampfsignal  in  Bewegung  setxt.     Dieses  hört  erst  danii] 
auf  zu  lärmen,   bis  es  der  Locomoti\i\ihrer  zustellt.     Bei  dem  von  Brown   eonstmir- 
teil  tierartigen  Signale  ist  noch  eine  Vorrichtung  angebracht,  welche  durch  einen  Zei- 
ger und  ein  Zifterblatt  anzeigt,    wie  viele  Signale  gegeben  sind.     Diese  Art  Signali« 
sirung  hat  vor  den  Knallkapseln  den  Vortheil  einer  mechanischen  Einrichtung  und  is 
bei  Secundär bahnen   in   mancher  Beziehung   sicherer.     Dieses   tritt  insbesondere  daim^ 
ein,    wenn  sich  keine   Loeomotive  vor  dem  Zug  befindet,    so  dass  das  KnaUsignal 
nicht  unmittelbar  unter  der  Loeomotive  entsteht.     Ausserdem  kann  sich   der  Locomc 
tivfubrer  nie  eutj^chuldigen ,    dass  er  das  Knallsignal  nicht  gehört  hätte.     Ein  Kach-^ 
theil  dieser  Einrichtung  besteht  hingegen  darin,  dass  die  Loeomotive  einen  Mecbania 
mus  mehr  erhält 

Die    Betriebs-,     Polixeireglenieut    und    DienstinstructioncD     wirdj 
mau  wohl  auf  das  Nöthigste  beschränken.     In  den  meisten  Fällen  wird  es  gentlgeui^ 
«asser  der  Fahrordnuog,    den   mUndlicben  iustrucdonen    und   den   in  Vertiilgen   oder 
Dienstbuchlein  enthaltenen  Bedingungen,    die  Dicustiustructjoneu   höchstens  in   einen 
einiiLigen  Büchlein  zu  vereinigen  und  jeden  Bediensteten  zu  verptliehtea,    aämmtlichs] 
Instructionen  genau  zu  kennen. 

l'ebcr  den  Kostenpunkt  des  Betriebes  ist  gegenwärtig  bereits  gros&es  M»«^ 
terial  gebammelt.     Eine  systematische  Darstellung  der  Betriebskosten  und  EinuahineDp 
mit  Berücksiebtigang  aller  bezüglichen  Verhältnisse,    wtlrde  an  dieser  Stelle  za  wcit^ 
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Mark  80,323. 
Mark  58,900. 


Mark  21,423. 

91. 

Murk  fl'),l80. 

33 

Mark  5fl.381. 

87 

ftlhren.  Wir  theileii  hier  nur  einige  GeRaüiiiitDoti/.en  mit  und  werden  weitere 
Angaben  bei  der  Beselireihung  einzelner  Batineu  anführen,  indem  sich  dann  die 
speciellen  Verbältnisse  besBer  zusammenfassen  lassen. 

Die  Broelt hat -Bahn  hatte,  Ende  1804,  eine  Länge  von  22  Kilometer»  und 
das  Anla^ecapittil  pro  Kilometer  betrug  19,Sni)  Mark  ,  mit  Inbegriff  der  Betriebs- 
mittel, dabei  wurden  in  demselben  Jahre  327(18, S  Tonnen  Güter  beflirdert  ;dic  Bahn 
hatte  damals  noch  keinen  obligatoriscben  Personentransport ,  wovon  *'  -  abwärts  und 
^l^  autwärts  gerichtet  war. 

Die  Gesamrateinnahme  betrag   . Mark  50349,  f> 

Die  Anlage  für  den  Betrieb  und  Bahnuutcrhaltuug     .     Mark  28628, ^> 

Bleibt  BruttoUberschuss    .     , ."^'Mark  277207? 

Die  laufenden  Betriebßausgaben  haben  also  51,34  Procent  der  Einnahmen  betr^igen. 

Bis  Ende  1874  betrugen  die  Baukosten  757,2r»4  Mark  auf  eine  Gesammtlänge 
von  33,120  Meter,  oder  rund  23,400  Mark  pro  Kilometer.  Die  neu  hinzugekommene 
Strecke  ergab  für  den  Betriel)  keinen  Vortbeil.  Ausserdem  hatte  die  PersonenberOr- 
derung  Einfluss  auf  den  Betrieb  ergeben. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen 
Die  Betriebsausgabeo  .     .     .     , 
Bleibt  BruttoUberscbuss    .     .     . 
Im  Jahre  1875   wurden  eingenonunen 
und  die  Betriebsausgaben  betrugen    . 
Bleibt  Bruttotiberschusa  .....       Mark  35,798.  46T 
Die   laufenden  Betriebsausgaben  halien  also   'V/2  Procent  i.  J,  1874  and  02'/2  i-  J- 
1875  betragen,     Die^^es  Ergebniss  bessert  sieh  von  Jahr  zu  Jahr,    obwohl  die  allge- 
meinen Verhältnisse   der  letzten  Jahre  bekanntlich  sehr  ungilnstig  waren.     Nach  die- 
sen Ergebnissen  darf  man  annehmen,  (biss  die  Broelthalbahn  im  Durchschnitt  5  Pro- 
e^Dt  Reinertrag  ergeben  wird,  and  dass  die  Betriebsauslagen  60  Procent  der  Einnah- 
men betragen. 

kim  Jahre  1875  ergab  sich  folgender  Güterverkehr: 
^L  abwärts       248,853,3  Tonnenkilometer 

^r  aufwärts      503,920,0  Tonncnkilonieler 

zusammen  752,773.9  Tonnenkilometer, 
i)|e  ersichtlich  ist,  dass  die  günstigen  Geschäftsvcrhaltnisse,  welche  der  Broclthal- 
n  früher  zu  gute  kamen,    die  Betriebsergebnisse  der  letzten  Jahre  nicht  mehr  be- 
günstigten. 

Die  befiirderten  Gtlter  durchliefen  durchschnittlich   21,5  Kilometer,   also  circa 

»^/j  der  Total  länge. 
Pro  Reise  betrugen  die  Betriebsausgaben  Mark   117.  13^    oder  ijro  Tonnenkibn 
nieter  Mark  0,72,  abzüglich  eines  den  Personenverkehr  treffenden  Antheils, 

Es   wurden  17132  Persirnen   auf  eine  durchschnittliche  Entfernung   von    14,83 
Kilometer,  also  ca,  0.4  der  Totalentfernung,  betordert. 
Der  Durehschnittstarif  beträgt: 

fllr  Gnter        Pfg.  11.3  pro  Tonnenkilometer 
für  Personen     -        4,0     -     Pcrsonenkilonicter. 
Das  erste  Halbjahr  1870  hat  einen  ganz  bedeutenden  Aufschwung  im  Pensonen- 
verkeUr  aufzuweisen,  indem  der  Ertrag  der  ersten  fünf  Monate  Mark  0079.  60  gegen 
Mark  1087,55   des  Vorjahrs  betrug.     Dieser  plötzliche  Aufschwung  war  Folge  eines 
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au  die  llauptlmliii  belnils  Persuuentrau8i»ort   versuchsweise  anBcliliessenden  Zuges.  —  | 
Die  Bnielthalbahn  ist  seit  1862  als  Locomotivbuhn  im  Betrieh 

Die  hisberigen  Hetriehsergehnisse  der  haiiptsHcbHch  Persuiienverkehr  vermit^l 
telnden,  schmal&jmri^^eii  Onholt-Wcsterstedterbaliü  werden  wir  bei  tkr  Beschreibwig  ^ 
dieser  Bahn  (§  13)  mittheilen. 

Die    Schwcdiöclien   und    Norwegischen    Eisenlialmen    ^abeu    im    Jahre 
IS71   folgenden  Ausweis  pro  Kilometer: 


Brutto«' 

Ein- 
niihmen 

Betriebs- 
Aus^ben 

Nettc)- 
Ertrag 

MftTk. 

Mark. 

]l«rk. 

76<U 

:*S53 

380S 

8720 

1112 

lOOS 

5040 

2400 

2640 

27*20 

2  ICO 

560 

1154  Kihmu  Schwedische  Stuutshahneu  (normalspurigj 

H7r>  Kilom,  desgL       Privat baliucn 

26:^  KilnuL  desgl.                -            fsehmalspnrige) 

2H0  Kiluni.  NorwejtciscUe  Bahnen   (schmalspung)  .     . 

Die  iilierrnsehend  geringen  Auslagen  erklären  sieh  mir  durch  die  hilligen  Uihne  nödi 
durch  die  Mligliehkeit  ehier  sehr  vollständigen  Ausnutzung  der  Wagen.  " 

Die  Eisenhalin  vuu  Denver  nach  Rio  Grande  (sehniaispurig)  weist  folgende 
Auslagen  und  Einnuhiueu  um: 

1872  1873 

Länge  der  Bahn      .....       160  Kilom.  189  Kilom, 

Bruttoeiooaliino  pro  Kilometer    .     7000  Mark  SOIMJ  Mark 

Bruttoausgahe  pru  Kilunietcr,     ,     r>040  Mark  'ttSli*  Mark 

Bleibt  LIebersebuss 2560  Mark  4160  Mark. 

Die  Verlängerung  um  29  Kilometer  hatte  offenbar  den  Betrieb  gehoben. 

Die  weiter  unten  heschrieheue  schmalspurige  Bahn  von  L  a  u  s  a  n  n e  iiael 
EchalleDH  ergab  lui  ersten  Betriebsjahre  eine  kilometrischc  Brutt<)eiünabme  vof 
r>;V29  Fres.  Die  Ausgaben  waren  fast  dieselben;  man  hatte  aber  gehofft^  sie  zukünftig 
auf  iJOOO  Fres.  zu  redueiren. 

Ein  Vergleich  zwischen  dem  Transport  auf  Pferdeeisen  ha  hueu  ond  dem- 
jenigen mit  Locomotiv betrieb  lallt  fast  ohne  Ausnahme  zu  Gunsten  der  letzteren 
aus :  es  werden  auch  alle  Pferdeeisenbahnen  nacli  und  nach  in  Darnpfhahnen  ver- 
wandelt. Die  Mondala/.ac- Eiseidjahn ,  von  1"M  Spurweite,  welche  früher  mit 
Pferden  Ijctrieben  wurde,  giebt  ein  Beispiel  eines  derartigen  Vergleiches.  Die  Bau- 
kosten betrugen  ri(i,424  Fres. ;  die  Totalausgiiben,  mit  Inbegriff  des  Betriebsmatc- 
rials,  belaufen  sich  auf  5:t,2S2  Fres,  pro  Kihmieter.  Diese  Bergwerksbahu  fJihrt  jähr- 
lich ca.  50fiOO  Tonnen  Guter  Mineralien;,  und  es  ergaben  sich  folgende  jlihrliehe  Ans 
gaben  pro  Kilometer  Bahnlange: 


Transportkosten 

Unterhaltung  der  Kahrbetriebsmittel 

Bahnunterlmltuug         

Totalausgaben     ....... 

Kosten  eines  Touuenkilometers  •     . 
Der  Unterschied  beträgt  mehr  als  die  Hälfte. 


I 

U. 

Pfcrde- 

Locomotiv- 

bctriob 

lieLrieb 

Fnino«. 

FniiM. 

307») 

875 

300 

26$ 

525 

585 

3895 

1728 

»,(»75 

0,034 
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Zum  Vergloieli  z wiBclieu  den  LT  u  t  v  r  b  a  I L  Li  n  g k i»  s  fc  e  u  des  B  ti  1 1  i  e  h  4 1)  a  r  k  e  8 
der  sehraalspiirigen  gegenilbcr  deu  iiormalöpurigcii  Bnliiieo  giebt  von  WebtM*  M- 
gende  Daten  an : 

Kosten  tlir  Zugknilt  irnd  Unterhaltung  des  Betriebsparkes  auf  den  schwedi- 
scliea  Bahnen: 

an  secnndären  NoriiKilspiirbahnen  auf    il,S[  Pfg-, 
an  Schmalsjmrbabiien    ....     -       1,1) ( 
pro  Centuenneile  des  xablciiden  Nettogewirbtes  (Passagiem  inbegrifiTen  . 
Auf  den  norwegischen  Bahnen: 

auf  Nonnalöpurbabncn     l,H1   Pfg., 
auf  Schmalspurbahnen     1,1 1     - 
Anf  der  Ijainbach-Gnmndiierbabn  kostet  die  Ueparatur 
der  Personenwagen  pro  Sitzplatz   lo,4b  Kr,, 
der  Guterwagen  pro  Achsraeile  .     2,54     - 
waVTrend  die  gleichartigen  Wertlie  auf  der  Hauptbahn  dieser  iJnie,  der  Elisabethbahn, 
bei  Personenwagen  pro  Sitzplatz     8, 67  Kr,, 
bei  Güterwagen  pro  Aehsmcile  ,     1,47     - 
ergeben, 

von  Weber  bemerkt  hierx«  richtig,  ihim  eine  der  grössten  Schwächen  der 
Betrieb^ökonomie  der  Schmalspurbahnen  die  Zertheilung  der  Transporte  in  kleinere 
Elemente  anf  eine  bedeutendere  Anzahl  kleinerer  Wagen  8ci,  deren  jeder  aber  ebenso 
viele  Theile  hat  wie  ein  grösserer. 

Man   vergesse  hingegen   nicht,   dass  die  Lambach-CTmuoduerbahn   kein  Muster 
einer  schmalspurigen  Bahn  ist,    während  das  Betriebsmaterial   der  Elisabeth  bahn  neu 
und  nach  den  neuesten  Erfahrungen  hergestellt,   und  jedenfalls  auch   sorgfältiger  be- 
handelt wurde,  als  das  crstere.    Solche  Beispiele  lassen  keinen  allgemeinen  Schkiss  zu, 
I  Die  Herren  Du   Lin   und   FouBset   geben   die   geringsten    kilonictrisehen 

Betriebsausgaben  bei  französischen  normalspnrigeu  Secundärbabnen  auf  TiOOt»  Fres. 
HD.     Dieser  Ansatz  vertheilt  sich  wie  ffdgt: 

^         Ausgaben  gescbäftlielier  Art    . 1700  Fres» 
Ausgaben  für  den  technischen  Dienst   ,     ,     ,     ,     .  2300 
Zusammen    4  000  Frcs. 
Dazu  als  Annuität  fUr  die  Erneuerung  des  Materials  1000  Frcs. 
ergiebt  als  'rotalaasgabeu  pro  Kilometer   .     .     ,     ,  50Ö0  Fres, 
Diese  Ausgaben  wachsen  langsam  mit  der  Fracht,  so  dass  sie  etwa  üdoo  Frcs, 
fien,  wenn  der  Frachtbetrag  etwa  I2n(MI  Frcs.  ausmaebt.     Von  12— ftiiKlü  Frcs. 
Ol  uivueinnahme  prn  Kilometer  kann  man  die  Ausgaben  in  der  Regel  auf  50  Procent  der- 
^m    selben  halten,  aber  unt  Voraussetzung  höherer  Taxen  als  diejenigen  der  Hau|>tbahnen, 
B                Bei  Tarifsätzen  sollten  die  Gefällsverbliltnisse  der  Bahn   eine  angemessene 
Beachtung  finden.     Das  Schweizerische  Eiseubahndepartement  hatte  in   dieser  Weise 
1S73  Coßfficienten  festgestellt,    mit  welchen  man  die  Noruialtaxe  multipliciren  niuss, 

iiini  die  einer  gewissen  Steigung  entsprechende  Taxe  zu  erhalten.  Es  lassen  sich  tlir 
eine  aus  verschiedenen  Gefilllen  und  Steigungen  zusaramengesetze  Strecke  leicht  Mit- 
tebätze  nach  einem  solchen  Gesetz  bestinmien.  Man  ist  dabei  von  den  Grundstitzen 
ausgegangen,  dass  das  Aulagecapital  im  Verbaltniss  der  Steigungen  wuchst,  und  dass 
die  Betriebsausgaben  in  einen  constanten  und  in  einen  im  geraden  VerhUltnisse  der 
Gefälle  w^achsenden  Theil  zcrfalkn.  Die  Adhäsion  der  I^ocomotive  w^urde  zu  Vy,  der 
Viderstand   der   Locomotive  zu    10   Kilogr    pro  Tonne,    derjenige  der  Wagen  zu 
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Kilogr.  firo Tonne,  und  der  WiderstuofK  wek^her  durrli  die  Scliwere  verareaeht  wird^ 
zu  1  Kilopr.  pro  Tonne  fllr  jeden  Millimeter  Httigang  angenommen.  Mit  Hülfe  die- 
ser Annahmen  lässt  gieli  derjcnig:e  Coefficient  beredinen,  mit  welclieni  man  die  Taie 
der  ebenen  Bahn  ninlti|>liciren  iimm,  um  diejenige  der  (Jebir^sstreckc  zu  erhalten. 

Wir  Hehtiesgen  den  allgemeinen  Theil  dieser  Abhandlung  mit  den  Bestimman- 
gen  der  (iriindÄllge,  welche  den  Betriebs-  und  den  Signaldienst  bei  Secundärbahncn 
betreöeu. 


I 


V*    ]Iniid1ialnin;g^  des  Betriebsdienstes, 


Breite^ 


§81.     Erhaltung  der  Bahnbreite.      Bahnen  I:    Aus?^erh«Ib  der  Bahnhofe 
von  der  Mittf*lliiiie  }vdos  (ileines  ims  j^erenhnet  ♦    das  P!an?im    der  Babn    auf  I*^,  TUO  B 
von  allen   Iohcu  (ic^^an ständen  frei  gehalten  werden,   deren  Oberfläeh''  bia  zu  300™"»  über  den 
Sehienen  erliöht  ist.     Allo  höheren  Gegengtäude  mtissen  2^    ontfenit  gehalten  und  fest  ge- 
lagert werden. 

Bahnen  H :     Für  Abtheilimg   l   wie  vorstehend  ad  L 

Für  Ahtheilnng  2  regtdt  bich  die  Freihaltung  der  Bahn  nach  Maassgabe  der  Breita* 
der  Betrieb^ mit tcb 

Bahnen  TU:  Das  Bahnplanum  mnss  ausserhalb  der  Bnhnb^'^fe  in  einer  Breite,  die 
der  griissten  Wagenbrelte,  plus  HOU°"°  gleich  ist^  von  allen  losen  Gegenständen  frei  gehal- 
ten werden. 

§82.    Bewachung  und  Hevislon  der  Bahn.     Bahnen  I  u.  lH :    Bei  Geschwin- 
digkeiten über   ir>  Küoineter  pro  Stunde  ist  an  besonders  gefährdeten  Stellen,   bei  Geschwin 
digkeiten  über  'M)   Kilometer  pro  Stunde  durchgehende  Bahnbewaehung  erforderlich. 

Bahnen   II:     Die  Bahn  ist  mindestens  einma!  während  dea  Tages  m  revidiren 
Kine  Hahnbewaehimg  ist  nieht  erforderlich, 

§83,     Verhalten  beim  Passiren  der  Züge.     Bahnen  I^   11  u.  III:     Die  Bahn 
wUrter,    sofern  sie  für  erforderlieh  erathtet  sind,    müssen  beim  Vorbeifahren  der  Züge  die 
selben  beobachten  und  bei  Wahrnohmnng  einer  Unregelmässigkeit  das  entsprechende  Signal 
geben. 

§  84.  Weiohenatellung.  Bahnen  I.  II  u.  III:  Für  die  Weichen  in  den  Haupt- 
gleisen  ist  eine  bestimmte  Stellung  als  Kegel  vorzu  seh  reiben. 

§85.     Revision  der  Bahnhofsgleise,     1» ahnen  U  II  n.  III:     Vor  der  Abfalirt 
howie  vor  der  Ankunft  einevS  Zuges  is^t  genau  nachzusehen,    ob    die  CJ leise»    welche  dersell 
J!U  durchlanfen  hat,    frei  und  ob  die  betreffenden  Weichen  richtig  gestellt  sind. 

§86,    Hülfswerkzeuge.     Bahnen  1  u.  lll :     In  jedem  Zuge  sollen  diejenigen  Ge-j 
rüthsclinften  vorhanden  sein,    vermittelst  welcher  die  Beseitigung  der  während  der  Fahrt 
dem  Zuge   vorkommenden  Beschädigungen    thunliehst    bewirkt   und    die  Weiterfahrt    ormög 
licht  werden  kann. 

Bah  neu  II:  Jede  Bahn  muss  im  Besitz  von  Geräthen  und  Werkzeugen  sieh  be- 
finden,  welche  nacli  Unfällen  tnr  Freimaohung  und  Herstellung  i](*^  Gleises  erforderlich  sind 

§87.    Erleuchtung  der  Peraonen wagen.     Bahnen  1,   II  u,  III:     Die  Personen 
wagen  sind  im  Dunkeln»   während  der  Fahrt,  angemessen  z\i  erleuchten. 

§  88.     Bedeckung  der  Güterwagen.      Bahnen  I  n.   II:     Alte   mit  leicht  fenei 
fangenden   Gegenständen   bcbultMie   Güterwagen   müssen    mit   einer   sicheren  Bedeckung  ver-j 
sehen  sein. 

Bahnen  III:  Es  erscheint  sehr  räthlich,  die  feste  Bedeckung  der  Gflierw^igen,  so- 
viel immer  thunlteh,  behuf»  ihrer  besseren  Ausnutzbarkeit  zn  vermeiden,  und  wo  erforder- 
lich, die  Güter  durch  bewegliehe  Decken  zu  scltützen- 

§  89.  Ij&nge  der  Züge.  Bahnen  h  II  n.  III:  Die  Länge  der  ZUge  ht  n; 
den  Kcigungsverhältni.ssen  der  Bahn,  nach  den  Einrichtungen  der  Bahnhofe  und  nach  dci 
Zustande  des  Uetriebsmaterials  zu  bemessen.  Es  sollen  aber  in  keinem  Falle  mehr  als  1 5i 
Achsen  im  Zuge  &ein. 

§  dO.  Bahnen  I  In  jedem  Zuge  müssen  ausser  den  Bremsen  an  der  Locomotivi 
der  ank  T*nder  so  vi<  le  kr.Hftig  wirkende  Bremsvorrichtungen  bedient  sein,  data  bei  Nei 
ttngv^n  der  Baliu  Ln  längeren  Strecken 


I 


rt. 
aa« 
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^Ib   einschliesslich    \i'^^^^^ 


1 


/ 1  u« 


Im  Persuiienzügen  der  S, 
-    n. 


bei  Oüterztigea  der   12.   Tlieil, 
-     1(K 


Kjld(*q>fUir{!  irebremst  wtjrdea  kann, 

Gemit^chte  Züj^e*  welche  mit  der  Geschwindigkeit  der  Persoiieozüge  fahren,  «iud  hier* 
bei  als  Peri^onenzüge  zu  behandeln. 

Erstreckt  sich  die  sllirktite  Steigung  zwischen  zwei  Sfationeii  auf  eine  Bahn  lange  von 
weniger  als  IUkO  iMeter^  so  ist  für  die  Berechnung  der  IhrmsenÄahl  nicht  diese,  notidern 
die  nächst  geringere  Steigung  dieser  Streeke  niaass^gebenti 

Hei  Berechnung  der  Zahl  der  Bremsen  wird  stets  eine  unbeladene  Achse  gleich  einer 
halben  beladeuen  Achse  gerechnet. 

Bei  Güterzügen  kann  die  Zahl  der  zu  bedienenden  Bremsen  auf  Steigungen 
bia  einschliesslich   1  :  (iO  auf  den  6*  Theii     und 
1  :40    -      -     5.       - 
der  Hjlderpaare  herabgesetzt  werden,  wenn 

[)  die  Fahrgeschwindigkeit  van   IS  Kilom.  pro  Stunde  nicht  übersehntten  wird: 

2)  die  Stürke  des  Zuges  SO  Achsen  nicht  übersteigt : 

3)  durch  geeignete  Cuntrolapparate  die  Fahrgeschwindigkeit  des  Zuges  genau  fest- 
gestellt wird. 

Für  Bahnstrecken    von   mehr   als   1  :  10   sind   ftir   das  Bremsen   der  Züge    besondere 
[Vorschriften  zu  erlassen. 

Bei  Bildung  der  Zflgo  wird    die   im  Vorstehenden   angegebene  Anzahl  Bremsen    der- 
igestall   eingestellt,    dass  hinter   den    letÄten  Bremsen    nicht    mehr  .Achsen    gcdien,    als    naeh 
Mjias?gabe  des  Gefälles  für  eine  Bremse  bestimmt  ist.     Bei  grösseren  »Steigungen  als  1  :  KIO 
der  letzte  Wagen  ein  bedienter  Bremswageu   sein, 

Bahnen  II  In  jedem  Zuge,  der  nait  Locoraotlven  bewegt  wird,  müsj^en  ausser 
Lorcufiotiv-  lind  Tenderbremsen  m  viele  kräftige  Bremsvorrichtungen  angebracht  sein. 
bei  Neigitugen  bis  €»i u seh li ersuch 

»/ioy  der  12.  Tbeil,  >/eu  ^^ei'  ^-  "I'^i^^i^ 

V200     -    HI.       -  y,o     -    4.       - 

*/iO0     "       ^-       "  \^'iu     -     2. 

Iväder   gebremst  weiden  kann.     Weiden  Wagen    auf  freier  Bahn    mit  Pferden    bewegt. 
darf  auf  ein  Anhalten  der  Fuhrwerke  durrh  din  Pferde  nicht  gerechnet  werden. 

Auf  freier  Bahn  darf  kein   Wa^^enzug .    auch   kein  einzelner  W^agcu  udt  Pferden  be- 
werdeu,  ohne  dass  krat*tig  wirkende  Bremsen  vorhanden  und  besetzt  sind. 
In  jedem  Zuge,   welcher  mit  l*ferden  bewegt  wird,   müssen  mindestens  so  viele  kräf- 
wjrkende  Brenisvorrichtungen   angebracht  sein,    dass   bei   Neigungen    der  Bahn    bis  ein- 
lie'*slieh 

Tlieil, 


eh  II 


/500  der  10. 
8. 
7. 


Vaeo 


/2fm 

I  lUÜ 


5, 


'As 


der    1. 

-  :i. 

-  2. 


TheiL 


der  Rüder  gebremst  werden  kann. 

Wenn  ahwjirls  gehende  Züge  und  Wagen  auf  längeren  Strecken  ausschliesslich  darch 
^Schwerkraft  sieh  bewegen,   sind  besondere  Bestimmungen  zu  iretlen. 

Bahnen  III:  In  jedem  Zuge  müSM^en  ausser  den  Locomotiv-  oder  Tenderbremsen 
-le  kräftig  wirkeude  Bremsvorrichtungen  angebrachi  und  Ijedient  sein  .  dass  bei  Nei- 
BH  der  Bahn  in  lancieren  Strecken   bis  einsehlieHslieh 

'/ßim  ^i  FersonenzUgen  der  S.,   bei  Güterzügen  der   12,  Theil, 

-  tj.,     -  -  -    10.       - 

-  5.,     -  -  -      &.       - 


730U 


/im 


4m 


7, 
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'/ijij  bei  Fersoueiiisrif^im  d^r  :i,,   bei  Giik'iztigei)  dt-r  r>,  TJieiL 
%«    -  -  -    2.,     .  -  -     U       - 

'/aa    -  -  jedes,     -  -  -    2.       - 

der  Riderpaare  gebremst  wurden  kaiui. 

Gemischte  Züge,  welche  vorzugsweise  LastwagL^n  führen,  sind  als  Güterzüge  zu  be- 
ti'uchteß. 

Bei  Bildung  der  Zöge  wird  die  in  VorstehpEdem  angogebene  AiiKaltl  von  liremseji 
dergestalt  eingestellt,  daas  hinter  der  letzten  Bremse  nicht  mehr  Aehöcn  geben,  als  uacli 
MHasagabe  den  Getalles  für  eine  Bremsi^  bestimmt  ist.  Bei  grösseren  Steigungen  nU  V,ü<, 
soll  der  letzte  Wagen  ein  bedienter  Brems  wagen  sein, 

§  01.  EevisioB  der  Züge  vor  der  Abfahrt.  Balincn  I  n.  III:  Bevor  ein 
Zug  die  Station  verläset,  ist  derselbe  sorgfältig  zu  revidiren  und  besonders  darauf  zu  ach- 
ten,  das8  die  Wagen  regelmässig  zusammen  gekuppelt,  jeder  Wagen  ordnungsmüssig  belast^^t. 
die  nöthigen  Fahrsignale  und  Laternen  angebraeht  und  die  Bremsen  voröchnft^mäsöig  vor* 
theilt  sind. 

Bahnen  II:      Wie  vorßteliend  ad  L 

Wenn  die  Wagen  der  Ilanpilnibnen  mit  den  nur  für  die  Nebenbahnen  betjtimmteii 
Wagen  in  einem  Zuge  befördert  werden,  mibäen  die  Wagen  der  Hauptbahnen  vorn  im  Zuä:e 
stehen  und  eine  zusammenhängende  Abtheilung  bilden,  welcher  die  Wagen  der  Nebenbalm 
angehilngt  werden. 

§  92.     Bedingimgen  der  Abfahrt.     Bahnen  I  n.   IH  :      Kein    Personenzug  darP**^ 
vor  der  im  Fahrjdan  angegebenen  Zeit  von  einer  Station  abfabren. 

Uie  Abfahrt  darf  nicht  erfolgen  .  bevor  alle  in  den  Langseiten  der  Wagen  befind— 
fielien  Thtiren  verschlossen  tiind*  und  das  für  die  Abfahrt  ijestimmte  Signal  gegeben  ist. 

Die  Abfahrt  einander  folgender  Züge  itst  m  m  bemessen,  dass  bei  regelmäs,%- :^ - 
Faiirt  der  nacht'olgi  ude  Zug  mindeüteuä  fünf  iMinuten  s|iatcr  sih  der  voraufgegangene  aik  ^ 
der  nächsten  Station  eintrilTt. 

Nicht  fall  rpli^n  massige  Züge  sind,  womöglich,  durch  einen  die  betreffende  »StriTJc  ^^ 
vorlier  passirenden  Zug  zu  iiignalisiren. 

Bahnen  11:  Kein  Zug  darf  vor  der  vorgeschriebenen  Zeit,  oder  che  dit*s  v(*ti 
dojn   Vorstände  der  Station  goHtattet  worden  i^t,   die  'Station  verlassen. 

§03.  FahrgeBchwindigkeit.  Bahnen  I:  i>ie  ftir  jede  Gattung  von  Zügen  iht— 
gesetzte  xMaxiniai-Fahrge^ch windigkeit  darf  niclit  ühcrseliritti'n  werden.  LangKamer  mu^s  ge- 
fahren werden : 

"Bei  der  Fahrt  aus  Zweigbahnen  oder  umgekehrt,   Über  Drehbrticken,   durch  Wei- 
chen gegen  die  Spitze,   mwm  beim  Uebergangc  aus  einem  Gleise  in  daa  andere-- 

0 ahnen  II:     Die 
darf  niemals  Oborschritten  werden. 

Bahnen  111:  Auf  Bahnstrecken  l:  10  und  stärkerem  Gefiille  darf  die  Gcacliwio- 
digkeit  der  Fahrt   15   Kilometer  pro  Stunde  nielit  llbersteigen. 

§  04.  Schieben  der  ^üge,  Bali  neu  I;  Das  Schiehen  der  Züge,  in  welchen 
sich  Pensen en  befinden,  ist  hei  nicht  über  25  Kilometer  Geschwindigkeit  gestattet,  weuu  *i*'^* 
eine  führende  Locomotivc  an  der  Spitx*^  des  Zuges  befindet. 

Bei  (iüt(*r-  und  Arbeitszügen  auf  der  freien  Bahn  ist  das  Schieben  der  Züge  auciv 
ohne  das.s  sich  eine  führende  Locomotivc  an  der  Spitze  des  Zuges  hetindct,  dann  zulasj^^ß- 
wenn  die  Geschwindigkeit  25  Kilometer  nicht  übersteigt  und  der  vordere  Wagen  gut  ^^^ 
wacht  ist. 

B  a  b  n  e  n  II :  Das  Schieben  der  Züge  ist  zulässig,  w^enn  der  vorderste  Wi^en  ^^ 
bewacht  ist. 

Bahnen  III:     Wie  vorstehend  ad  I  resp.   II. 

§05.     Fahrt  der  Locomotivo  mit  dorn  Tender  voran.     Bahnen  l:    Die  Fi^^*' 
der  LütMMuiitivc  mit  dem  Tender  voran    ist  auch    bei   den  fj^brplanmässigcn  Zügen,    bei    ^*J 
achwindigkeiten    bis   zu    3t»  Kilometer   in    der   Stunde   gestattet.     Tcnderlocoraotivcn  dftf  ^  *" 
stets  vor-  und  rückwärts  laufen. 

Bahnen  11:     Die  Fahrt  der  Locomotivc  mit  dem  Tender  voran  ii*t  gestattet. 

Bahnen  lU:      Wie  vorstehend  ad  I  resp.   IL 


festgestellte  Fahrgej>ehwindigkeit   von    Ifi    Kihnneter    pro  Stnude 


^^^r  §  96.  Extrazüge.  Habucvu  I:  Kxtrazüge  düricii  nur  mit  ermässigtor  itefichwiu- 
digkeit  befördert  werden,  wenn  die  Bahn  nicht  volliständig  bewacht,  der  Zug  den  lialm- 
wiiiem  nicht  vorher  ßignallsirt  und  der  nächj^tetj  Station  ordaungsmäsöig  gemeldet  ist. 

Bahnen  11:      Extrazilge    sind    gestattet ,    wenn    die    Stationen    vorher   davon    ver- 
ständigt äind. 

Bahnen  III:     Wie  vorstehend  ad  I,  reap.  II. 
H  §  Ö7*    Arbeitßgüge.     Bahnen  I:    Arl)e]t5»;!Uge    und   einzelne   Loeoujotiveu   dUrfen, 

H  mit  Ausnalime  von  Iliilfsloeomotiven»  nur  auf  bestimmte  Anordnung  der  Betrieb.werwalUing 
H  und  in  fe^st  abgegrenzten  Zeiträumen  aul'  der  Bahn  fnhren.  Es  mOssen  solehe  Anordnungen 
^LgEOlroffen  sein,  daiss  die  Bewegung  solcher  Zfige  oder  Locomotiven  mindestem?  den  beiden 
^ptngrenzendeu  Stationen  bekannt  ii^t.  Letzteres  gilt  auc!i  von  einzelnen  Materialieutrauß- 
poriwagen  und  Draisinen ;  dieselben  müssen  von  einem  verantwortlichen  Beamten  iBedienste- 
r       *wi)   begleitet  sein. 

^m  Arbeitszüge  und  einzelne    Loctmiof ivon ,    welche  von  Station   zu  Station  durelifahren, 

^H  worden  den  Extrazügen  gleieh  sigualisirt. 

^P  Bahnen  II:    Arbeitszüge  und   eiiiKeln    fahrende  Locomotiven   müasen   dm   benaeh- 

^^  barlen  Stationen  geniehlet  i*ein. 

Bahuen  III :    Wie  vor.stehend  ad  L   re.^p.   IL 

I§  BS,    Begieitperaonal.      Bahnen  L    11  u*    III:    Das   Begleitpersonal   des   Zugm 
darf  wJilirend  der  Fahrt   nur   einem    Vorgesetzten    untergeordnet   sein.     Das    riegleitpersonal 
ronss  so  vertheilt  werden,  da^s  eg  aüe  Theile  des  Zuges  übersehen  und  Äwischen  demselben 
und  dem  LocomotivfiihrfT  eine  Verständigung  stattüuden  kann. 
§  09*     Behandlung   stiUstehender  Locomotiven  und  Wagen,     Bahnen  1,    11 
0.  III:    Bei  Locomotiven  soll,   so  lange  sie  vor  dem  Zuge  halten  oder  sonst  in  Bube  stehen, 
Ider  Regulator  geschlossen  und  die  Steuerung  in   Ruhe  gestellt ,    undi  die  Bremae  angezogen 
sein.     Geheizte  Locomotiven  sollen  stets  unter  Aufsicht  stehen. 
Die  ohne  ausreichende  Aufsicht  und  flber  Naelit  stehenden  Wagen  sind  durch  geeig- 
nete Varrirhttingen   festzu  stellen ,    namentlicb  wenn    die  Möglichkeit    vorliegt,    dai^^s  dieselben 
durch  Sturmwind  oüev  ein  Gt-fjÜle  auf  die  Hauptgleist-  gelangen  können. 
§  100.    Wasserstand  und  Dampfdruck.     Bahnen  L  II   u.  111;     Die  IlObe  des 
Wa3*!ür«jtandes   und   die  Spannung   des  Dampfes    im  Locomotivkessol   muss   vom  Stande   des 

I  Fuhrers  ohne  Anstellung  besonderer  Pr^^ben   fortwährend  erkennbar  sein. 
§101,     Dampfpfeife    und   Hähne,     Hahnen   I:     Neben   frequenten    Wegeüber- 
güngen   und  I'arallel wegen  int  der  Gebrauch  der  Dampfpfeife,   sowie  das  Oelfnen  der  Cy linder 
und   Probirhühne  auf  die  notbwentligsten  rälle  zu  bescliränken» 
Bahnen  11.    Wie  vorstehend  ad  I.     Bei  frequenten  Wegettbergängen  und  Parallel- 
wegen wird  der  Gebraueh  der  Signalgloeke  empfohlen. 
Bahnen  III:     Wie  vorstehend  ad  L   resp.  ad  II. 
§  102,     Fahren  auf  der  Locomotive.     Balinen  I,   II  u,   111:     Ohne   Erlaubnisa 
der  dazu  bevollniiicbtigten  Beamten  darf  Niemand  auf  der  Locomotive  mitfahren. 
§103,    Prüfung  der  Locomotivführer.     Bahnen  I,   II  u.   Hl:   Die  Führung  der 
LoctMuotiven  darf  nur  .^olnhcn  Führern  übertragen  werden,   welche  wenigstens  ein  Jnhv  lang 
in  einer  mechanisclK-u   Wt'rk.-^tkfte  gearbeitet  haben    und    nach  mindestens  einjähriger  Lehr- 
zeit durch  eine  Prüfung  und  ilureh  Probt'fabrten  ihre  Befübignug  nachgewiesen  haben. 

Die  Heizer  müssen  mit  dvr  Handhabung  der  Locomotive  mindestens  ^o  weit  vertraut 
H  seio,  um  dieselbe  erforderlichen  Falles  stillstellen  zu  k<^nnen, 

^fc^  §  104.    Prüfung  der  Iiocomotiven,     Bahnen  I,   II  u.   Hl:    Loconudiven  dürfen 

^pm  in  Betrieb  gesetzt  werden,    nachdem  sie  einer  Prüfung  unterworfen  und  als  sieher  be- 
fimden  sind. 

§105.    KeBBelproben.     Bahnen  1,   II  u.   HI:     Bei  der  Prüfung  neuer  Loeomoti- 

Ivcn  und  neuer  Kessel,  bei  der  wiederhcdten  Prüfung,  nachdem  dieselben  zum  erstenm.^de 
150,00(1  Kilometer  zurflekgelegt  haben,  nach  jeder  gro8i*en  Kesselreparatur,  oder  wenn  die 
Locomotive  10(1, (H)o  Kilometer  durchlaufen  hat,  mindestens  aber  nach  einem  Zeiträume  von 
drei  Jahren,  iat  der  Dampfki'^?.sel.  nach  Entfernung  des  Mantels,  mittekt  der  bydraulirtchen 
Presse  auf  den  anderthalbfachen  Druck  zu  probiren,  Ueber  den  Befund  ist  Itegistcr  zu 
fuhren. 


IL   SfX'üNnÄHE  Bahnen  aht  ndkmaleh  ükd  ^)CHMALER  Spür  etc. 
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Kessel ,    welche  bei  dieser  I^i-obe  ihre  Form  bleibend  ändern ,    dürfen  in  diesem  Zu- 
stande niclit  wieder  in  Dienst  ^nonimen  werden.  ^m 

Mit  dieser  rrtifimg  iet  eine  ^ründlicbe  Revision  Jiller  anderen  Maschineiitheile  zu  ver^^ 
binden,     ITituptreparatureii  an   den  Loeomotiven,    mit   weithin    ein  AimeinanderjH'ljrnen    der 
bewegliehen  Tlieüe  und  eine  Kesselprobc  verbunden  ml,   werden  aU  Kevkioii  gereeJinet. 

§106.     Bahnen  1,  II  u.   III:      Hr>ch,stens    acht   Jahre    nach    InbetriebstelJun;^    der 
LfK'Oraotiven  musa  eine  innere  Revision    des  Kesselö  vorgenommen  werden;    bei  weleher  die 
ÖiederOhren  zu  entferaen  sind :    nach  mindestens  je  sechs  Jahren  ist  die^^e  Revision  zu  wie-     ' 
derholen. 

"  Bei  jeder  Probe  sind  gleichzeitig  die  Ventilbelaatnngen  nnd  die  Richtigkeit  der  Feder- 
waagen und  Manometer  zu  prUfeiL  ^^ 

§  107.    Be Vision  der  Wagen.     Bahnen  I,   11  n.   III      Personenwagen  sind  mio^B 
destens  alle  Jafir,    (Iflterwagen  minde.stens  alle  zwei  Jahre  zu  revidiren :    bei  dieser  Revision 
mtlssen  die  Lager  von  den  Achsen  abgenommen  werden. 


D.    Sigiialweseu. 

Burchgehande  Bahnsignale«     Bahnen  I : 


4 

n  vor,     1 


§108.    Burchgehande  Bahnsignale«     Bahnen  I:     Kommen  Zugkrenzongen 
80  ist   die    l%infnhrung   einer   eleetrotelegraphischen    Corresptindenz    zwii^elieu   den  8utionen 
erforderlich. 

Bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  bis  zu  Ifi  Kilometer  pro  Stunde  ist  eine  Signalisirung 
auf  der  Bahnstrecke  nicht  erforderlich. 

Auch  bei  grösseren  Oeschwindigkeiten,  bis  zu  l^U  Kikmieter  pro  Stunde,  sind  durch- 
gehende Signale  auf  der  Bahnstrecke  nicht  nathwendig ;  dagegen  wird  au  besonders  gefähr- 
deten Stellen  die  Feststellung  von  Signalen  zur  Verständigung  zwischen  Bahn^  und  Zugper- 
sonal erforderlich. 

Bei  nocl*  grösseren  Oeschwindigkeiten  treten  unter  allen  Verhältnissen,  mögen  Zug- 
kreuzungen stattfinden  oder  nicht,  die  Bestimmungen  der  ^technischen  Vereinbarungen«  vom 
Jahre   lS7*i  ein. 

Bahnen  II;  Electrische  oder  optische  Biihnsignale  sind  nicht  notliwendig.  Nur 
bei  Niveaukreuzungen  und  Anschlüssen  mllssen  untsprecheude  Signale  angebracht  werden. 

Kmpfehlenswerth  ist  die  Anlage  eiectromagnetischer  Telegraphen  zur  Oorrespondcnz 
zwiaehen  den  Stationen.  ^m 

Bahnen  III:    Wie  vorstehend  &d  I,   resp,  11.  H 

§  100.  Bahnen  L  11  u.  III:  Das  Bahn  personal,  sofern  solchem  erforderlich  ist, 
musB  instniirt  werden,  vorkomuieuden  Falls  die  Ztlge  zum  Langsamfahreu  und  Halten  durch 
Signale  anzuweisen,  die  hei  Tage  mit  der  Iland.  einem  Gegenstand  (Flagge,  Mütze,  Werk- 
zeug ete/ ,  bei  Kaclit  mittelst  einer  Laterne,  und  hei  Nebel  oder  sonstigen  Uiiistsiuden.  die 
ein  optischeß  Signal  vm wirksam  machen,   mittelst  eines  Signal liorne;;  gegeben  werden. 

Die  Bedeutung  der  Signale  öoll  dieselbe  wie  die  durch  die  Vorschriften  fiir  die 
Hauptbahnen  gegebeneu  sein. 

Besondere  Aufmerksamkeit  ist  darauf  zu  richten,  da^s  in  der  Nähe  einer  Hauptbahn, 
oder  beim  Zusammenlauitui  mit  derselben,  Irrthiimcr  durch  die  Signale  beim  Betriebe  beider 
Bahnen  nicht  erzeugt  werden  können.  ^H 

§  110.     Brückensignale.     Bahnen  L   H  u.   IH :    Es  sind  Vorkehrungen  zu  tref^H 
fen,  duHs  der  richtige  Stand  beweglicher  Brücken  in  einer  Fntfernung  von  mindestenft  'M)\\^ 
erkennbar  ist.      Ein    solches  Signal    muso   durch  dn?5  Schlies^sen  der  Brücke  selbsttliütig  ge- 
geben werden. 

§  111.  Zugsignale.  Bahnen  i  u.  Hl:  Vom  Zuge  aus  müssen  folgende  Signale 
gegeben  werden :  ^i 

1)  Ein   Kxtrazug  oder  eine  Locomotive  kommt  nach.  ^H 

2)  Ein   Extrazng  oder  eine  Loeomotive  kiiuunt  in  entgegengesetzter  Richtung.        ^H 
.leder  in  tlei"  Dunkelheit  fahrende  Zug  rauss  an  der  Vorderseite  minde^teui*  zwei  n^eh 

vorn  leuchtende  Laternen  und  am  Scldusse  mindestens  eine  nach  hinten  leuchtende  rothe 
Laterne,  sowie  ein  dem  Locomotivfülirer  und  dem  Zugpersonal  isichtbares^j  nach  vorn  leitch- 
tcnden  Laternensignal   führen, 

Bahnen  II;     Wie  vorstehend  ad  I. 


8ECUNÜAKE  Baiinen  mit  nokmaleh  l  Nb 
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Utii  Zügen ^  die  durch  Pferde  bewegt  werden,  mtUsen  die  PferderiÜaer,  sowie  die 
Zugführer  mit  helltnneiideii  llümerj»  udc^r  Pfeifen  versehen  äeiii,  mit  welelieix  sie  die  erfor- 
derlichen ZeicJjeu  bei  der  Bewegung  dej*  Zuges  geben  können. 

Aueh  sind  bei  hok'hen  Zügen  am  vorderen  Wagen  zwei  hellh^nclitende  Laternen  iin- 
ittbringen,    welche  düs   Lieht   auf  die   Hahn  werfen. 

§  112.     Signale  des  Zugperßonals.     Biiimeii  I   ii.    HI       Das  Z»ig|>erHönal    inuas 
^Wgeude  Signale  gehen  können  : 
der  LoeoujtJtivfidirer : 

1  j    das  Signal  :      ^jAebtnngu 
2}      -         -  "Bremsen  anzielieno . 

H)      -  -  '►Bremsen  loslassen^ ; 

das  W^igenpersonÄl  an  den  Liiroinotivfill^rer : 

die  Signale  »Aebtung"   und    ^  11  alt", 
Bahnen  11:     Das  Zugperftimul    (der  Lueumotivfiibrer  oder  Pferdefilbrer^    muHg  fol- 
gt'nde  Signale  gehen  kihine«,  der  Loeomotivfübrer  durch  die  Danipfpfeife,    der  Pferdeftthrer 
diwdh  ein  IftuttoneudeÄ  üorn: 

l)   das  Signal:     ^Achtung«  ; 
*JLj     '         -  liBrenisen  fest« ; 

3)      -         -  "Brenjsen  lo8" ; 

das  Wagenpersonal  an  den  Li»coniotivrührer  oder  Pferdeffthrer : 

die  Signale  oA(btung"   und   ►>Hidt«. 
§113.    Form  der  Signale,     Babnon  I,   II   n,   III:    Wenn  feststehende  Signalvor- 
richtangen  augewandt   fiind,    suü  hei  Tage   die  Form  und  nicht  die   Farbe  allein  die  Signale 
atisdrü(»ken. 

Von  den  Weichen  abgesehen,    werden  bei  diesen   \  orj^iehtungen  die  Fliigelsignale  em- 
pfohleii. 

Zu  optisefien  Naehtsi^nalen  dlirfeu  nur  die   Farben   weis«,    grün    und  roth   verwendet 
wtTden.   und  /.war  stdl  ausdrücken: 

'  W  e  i  s  8 "  :      f^rdnung  —  freie  Fahrt ! 
'(jrHU"    :      Vrirniebt    —  langsam   fahren! 
liotb-     :      (Gefahr       --    Halt! 
§  L14.     Knallkapseln*     Babuen  L   11   n.    III:     l>i(*  Anwendung  von  Knallkapseln 
^h\  (bei  Bahnen  U  exeL   beim  Pferdebetriehe;   empfohlen. 


Beschreibung  ausgeführter  Seeun  dar  bahnen. 


§13.  —  Die  Beispiele  iiiisgefUhrter  Heciindärhiihneii  sind  sehr  '/iihlrcieh  niul 
iMehren  sich  von  Tag  zu  Tag.  Eine  genaue  Beurtheilnug  der  einzelnen  Ausftihrnn- 
geu,    welche   nur  mit  Berltckßichtigiing  aller  beÄllglicher  Localbedlirfnisse  geschehen 

Ikanu,  wird  am  so  schwieriger^  je  specieller  der  Localchurakter  ausgeprägt  ist.  Uie 
BcHchreihiing  ansgeführler  Secundürbahnen .  welche  wir  im  Folgenden  geben ,  kann 
daher  keinen  AuBprueb  auf  Vullstiiudigkeit  inaeheu.  Es  handelt  sich  vielmehr  nur 
dttruui »  die  oben  erklärten  allgemeiiien  Oruntbätzc  in  ihrer  Anwendung  zu  zeigen 
and  ausserdem  dem  Teclmiker  Anhaltspunkte  bei  seineu  Speeialsfudien  zu  gehen. 

^Bei  genauer  Kenutuiss  der  Localverhältnisse  einer  zu  erbauenden  SecundUrbahu 
ird  man  durch  unsere  Beschreibung  in  den  Stand  gesetzt,  ähnliehe  Falle  aufzufin- 
den,   und  m  wird   dann  auf  diese  Weise  die  vorliegende  Arbeit  als 'Handbuch  ihren 
Iweck  crltilleu. 

Unter  da«  Capitel  der  Localverhältnisse  im  weiteren  Sinne  fällt  auch  der  8tand- 
rpunkt,  welchen,  in  den  betreffenden  Ländern,  die  ilesetzgcbuDg  zu  den  secundiiren 
[tialiuen  einniinnit  und  den  wir  wohl  gelegeuheitlicb  erwähnen  werden,  anf  den  wir 
Laber  nicht  speciell  eingehen  können. 
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Bahnen^  welche  ausseliliesslicli  den  ioneren  Verkehr  grosser  Städte  und  deren 
nächster  Unigebmi^  vermitteln  sollen,  suwie  Secuiidärhahnen,  welche  als  Bergt^ahnen 
zn  bezeiehncu  sind  und  tlir  die  wir  eine  Stei^nnj;  von  ln"<p„  als  Grenze  annebmctt, 
werden  an  anderen  Stellen  dieses  Werkes  angeführt. 

Unter  den  sogenannten  Seeundärbahnen  giebt  es  solche,  welche,  nach  uns 
Begriff,  ^Is  Hauptbahnen  zu  bezeichnen  wären  nnd  welche  man  nur  deshalb  Öeeun 
bahnen  benannt  hatte,  um  dadurch  gewisse  Erleichterungen  beim  Ban  und  Betrieb  zu 
erzielen.  Ferner  giebt  es  eine  grössere  Anzahl  von  Bahnen,  welche  als  Seenndär-j 
bahnen  gegrliudet  wurden,  um  frliher  oder  spater  in  Hauiit bahnen  verwandelt  zu  wer^ 
den.  Die  in  diese  Categoric  fallenden  Bahnen  gehören  nicht  hierher,  sondern  nur 
diejenigen,  welche  ausschliesslich  oder  wenigstens  tiberwiegeud  den  Localverkehr  ver* 
mittein,  mit  leichtem  Oberbau  ausgestattet  sind  und  mit  geringer  Geschwindigkeit 
befahren  werden.  Die  Grenzen  dieser  Begriffe  lassen  sich  kaum  kurz  definiren  und 
sind  vielmehr  in  den  oben  angefllhrteu  Grundsätzen  enthalten,  sowie  nach  dem  dort 
beschriebenen  Material  und  nach  der  Constructionsweise  erkenntlich. 

Schliesslich  bemerken  wir,  dass  Fabriksbahnen  u.  ä.  so  zahh'eieh  sind  und  im 
Allgemeinen  so  wenig  Charakteristisches  bieten^  dass  wir  von  deren  AufzähUmg  und 
Beschreibung  hier  ehenlalls  abstrahiren. 

Die  hier  beschriebenen  Secuudärbahnen  werden  wir  iü  folgende  Gruppen  theileu 

A)  Secuudahrbahnen ,    welche   zum  Theil   Personenverkehr   vermitteln    sollen 
und  theils  nornialspurig,  theils  schmalspurig  sind. 

B)  Industriebahnen,  normal-  nnd  schmalspurige. 
C;  Pferdebahnen,    welche  den  Charakter  von  Localbahneu  tragen  und  früher 

oder  später  in  Danipfbahuen  verwandelt  werden.  M 

A,  Seciiiulürljalineü  mit  iioriiuiler  Spuivspitt',  welche  zimi  grossen  Theil j 
Personenveikelir  veriuittelu  Holleii. 


Unter  diesem  Titel  fuhren  wir  an 
a)  In  Deutschland :  die  Ludwigs-Eisenbahn,  die  Eisenbahn  Ildchst-Soden,  die  Kirch- 


b) 


heinier  Eisenbahn,  die  Murgthalbahn,  die  B^ihn  von  Winden  nach  Bergzabern  eto^| 
In  Oesterreich-Ungarn :   die  uormalspurigen  SecundUrbahnen  der  österreidiischci^^ 


Staatsbahn,  die  Bozen-Meranerbahn  ctc, 
f)  In  der  Schweiz:  die  uormals[)nrigen  SecundUrbahnen  der  Schweizerischen  1 
ostbahn  und  die  BtJdeli-Bahn. 

d)  In  Frankreich  und  England:  die  Herault-Bahn,  die  Leven  &  East  of  Five-I 
die  Eisenbahn  von  Quainton  nach  Brill  etc. 

e)  Normalspnrige  Secundärlmhnen  in  Schweden,  Norwegen  nnd  in  anderen  lÄui 


A«    Seciiiitlär-  Baliiieii, 

i)  hl  Iteutschlaiiih 

L     Xo  rma  Isp  u  r  i^* 

1.  Lodwigs-EisetibaliQ  {NUrnberg-FQrth  .  Diese  erste  deutsche  Bahn 
mit  Loeomotivbetrieb  wurde  im  Jahre  lSIi5  von  Denis  gebaut  oud  bareils  um 
7,  Deccnibcr  l^lKt  erOffuct.  Die  ganze  Bahnstrecke  liegt  in  sehr  günstigem  Termtu» 
ist  nar  0,S  Meilen  i6,i»1  Kilom.)  Uog,  eingleisig  von  3*J6  KruDeubreite,  das  U^aM 


lum  der  Steigaog   beträgt   '..=^^,y.     Der  Oherbiiu   bestand  antkngs  aus   14,13  Kilogjr. 
jro  Meter  schweren  Htahlschiciieo    [von  Heiiiy  &  Cc*.  in  Neuwied),    die  Befestigung 
in  den    7  KilogramDj   schweren  Htossstüldeu   und   5,75    Kilogramm   schweren   Mittel* 
Stühlen   gcBchah   durch   eiserne  Keile,    und   die  Stühle  waren   mit  hölzernen  Dübeln, 
iß    welche    eiserne    Nägel    eingotiicbeu    wurden ,     auf   Sandsleiuqmider   vou    r»25'"^" 
Seite  und  2^32'"""  Höhe  hefestigt.     Dieser  Überbau   hat  sieh  so   vollkommen  bewährt, 
noch   heute  Äurn   grossten  Theil  die  ersten  Hteinwürfcl   vorhanden  sind.     Statt 
ler   abgenutzten    »Stahlscbieuen    wurden    vom    Jahre    IS63    ab    hreitbasige   Schienen 
|ri,Ölä  Kilogr.  pro  Meter  schwer  direct  aid'  jenen  Steinen   Ijefestigt  und  nur   in  den 
Kurven  eine  hölzerne  Stosssehwelle  eingelegt.     Die  seit  ISO*»   neu  beschafften  Stein- 
Anterlagen  sind  Grauitwüifel ;    die  Steinwürfel   liegen  zu  bi\  %  nnt  deu  Schienen  pa- 
Jlol,    zu  20  Jt   diagonal.     Die   breithaöigen  Schienen  haben  eine  Ilöhe   vou  97, r)"'"^^ 
ftine  Kopfbreite  von  50'""V,  eine  Fiiö»brcite  von  85,5""^  und  Stegstiirke  von  15™"*,  und 
er  Sehienenko|>f  hat  in  der  Mitte  eine  Wölbung  von  97"'"'  l\adiu8.     Auf  eine  Seh ie- 
fnlänge  vou  r»"',s3   kommen   7   Steinunterlagen ,    die  Befestigung  geschieht  mittelst 
lakeunägel  von  177'"™  Länge  und    IS""  Stärke,   sowie  üjf)  Kilogr,   pro  Stück  Ge- 
richt in  Holzdübel.    An  den  Stössen  isind  Laschen  von  44S^""^  Länge  und  2, 14  Kilogr. 
^ro  Stück  schwer  mittelst  4  Schraubenbolzen  a  0,225  Kilogr.  schwer  angebracht.    D;is 
Profil   der  Schiene  und   die  Lasebenverbindung  ist  in  Fig.   13   auf  Tafel  VI  darge- 
stellt.    Nur  in  den  Curveu  kommen  auf  den  2'", 34  laugeUj  350"""  breiten  und   190"^™ 
licken    eichenen    Querschwellen    Uutcrlagsplattcn    vou    174'^'™  Länge,    187""'^    Breite, 
,5""*  Dicke,  mit  einfacher  Leiste  und  1,70  Kilogr,  pro  Stück  schwer,  vor.   Zur  Ver- 
hiuderung  der  Längenvcrsubiebung  sind  die  Schienen   in   der  Mitte  ihrer  Länge  am 
I     Fudö  mit  einer  Kerbe  versehen ^  in  welche  der  Hakennagel  eingreift, 

Anfangs  wurde  die  Nürubcrg-Fürtber  Bahn  nur  an  den  Sonu-  und  Feiertagen 

mit  Locomotiven  und  an  den  Wucheutagen   mit  Fferdeu   betrieben.     Seit  Anfang  der 

^Vierziger  Jahre  wurde  allgemein  der  Locomotivbetrieb  eingeführt.     Es  waren  zu  dem 

^Kude   nur  zwei   sechsrädrige  Locomotiven,    von    Uob,    Stephensou  geliefert,    vor- 

Khanden.     Gegenwärtig   bestehen  die  Trausportmittel   aus  sechs   secbsradrigan  Loeo- 

I     rootiven  mit  Tender    vier  vou  Maffei,    zwei  von  Henne  bei^    22  viernidrigeii  und 

elf  sechsrädrigen  rersonen wagen   mit  7G  Plätzen   L  Classe,    2SS  Plätzen   IL  Classc 

und  ü25  Plätzen  ÜL  Classe,   drei  oöenen  vierrädrigen  Guterwagen  imd   drei  vierrä- 

drigeo  Arbeitswagen. 

Die  Gesammtanlagekosten  der  Nürnberg-Fürther  Bahn   betrugen  nur   372,978 

lark,   wovon  7059  Mark  auf  Vorarbeiten,   59793  auf  Gruuderwerb,   44772  auf  Erd- 

rbeiten  und  Durchlässe,    84s I   Mark  auf  Einfriedigungen,   94u5ö  Mark  auf  Oberbau, 

10131   Mark  auf  Bahnhöfe  und  Wrirterhäuser  (ausser  den  beiden  Endstationen  ist  nur 

eine  Haltestelle  vorhanden)  und  9UU00  Mark  auf  rJetricbsmittel  kommen.     Diese  Bahn 

lat  üine  der  best  rentircnden,   indem  dieselbe  im  Jahre  lS4i>  bereits  40f)7tl3  i^ersoneu 

eftirderte,    IS43  eine  Jahresdividcudc  von    15  Procent  bezahlte,    im  Jahr  \bl\  aber 

inen   Personenverkehr  von    1,230,047   Personen   erreichte   und  3U,G9    Froeent   Divi- 

i^nde  bezahlte. 

Au  die  Lndwigsbahn  schliesst  auch  noch  eine  kleine  ZweigbaEn  an,  die  Ver- 
bind ungsb  ahn  nach  dem  Gaswerk  in  Nürnl*erg.    Die  Länge  beträgt  I  10'",  uud 
ie  wurde  auf  Kosten  der  Besitzer  des  Gaswerks  ^Sonntag^  Spreng  <^  Mai  er)  her- 
stellt.    Steigungsverbältnisse:   1  :  SO,  Radius  der  Curven:   175"'.     Das  Anlugecapital 
etrag   397 J   und   für   Verlängerung  der   Gleise    1S55/50  -—  SIU  Mark;    danach   Ge- 
iinmtäumtne  =  47itt  Mark.    Die  erstnmlige  Benutzung  fällt  in  das  Jahr  1853.    Der 
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Transport  betrug  in  den  Jahren   H*»5:    7,130,000  Kilo^T.,    1S(iG:  5,017,750  J^xW^r 
,:iOO/i5n   Kilt/i^i*.    Kühleu.     Die   Kuhlen    weiden   in   Wai^enkdun^eu   auf  der 


IS^j't 


Staatshahn  bis  zur  Station  Flirtlier-Kreu/.ung,  von  dorther  auf  der  Ludwigsbahn  nach 
Nürnberg  gebraeht  und  tüiltelst  diej^er  Verbiuduug^^hahu  zur  Gaslahrik  abgestoBsen; 
dagegen  die  leeren  Wagen  wieder  vuu  ihr  zurliek  au  die  Kreuzung  gebraeht,  wodurt-h 
eine  Erleiehterung  dcö  Kr^hlenhezugs  erlangt  wird. 

2.  HOehst-Sodener  Eisenbahn.  Diese  in  den  Jahren  lS4rij4t>  erhaute 
Bahn  sollte  anfangs  naeb  dem  atino^phürisehen  System  von  ('legg  und  Sani  u  da  auf 
dem^Bnukette  der  ganz  geradlinigen  UochsE-Sodeuer  Chauösee,  auf  welcher  in  der  Nähe 
von  Sodeu  eine  Steigung  von  '/;i^  vorkommt,  aiisgefllhrt  werden.  Ua  Bieh  jedoch  das 
atmosphärische  System  nicht  bewährte,  so  eutseldoKS  man  sich  zum  Bau  einer  Loco- 
motivljabn  mit  gllnötigeren  SteiguugsverhältüisgeUj  wozu  das  lerraiu  actpiirirt  werden 
nmsste.  Die  Bahn  hat  eine  Länge  von  Ü,t>53  Kilometer,  ist  eingleisig  mit  einer 
Kronenbreite  von  l^.O  ausgeftlhrt,  die  Maxinuilsteigung  beträgt  1  :  MMJ  und  der  kleinste 
Ciirveni'adius  284"'. 

Zu  dem  Bahuoberbau  wurden  anfangs  Schienen  von  85"""'  Höhe  und  22  Kilogr. 
pro  Meter  Ocwiebt  verwendet,  in  neuerer  Zeit  werden  die  aligäugigen  Schienen  durch 
eben  solche  breithasige  von  '-}'»"""  Hohe  und  22,5  Kdogr.  [iw  laufenden  Meter  tjJewieht 
emetzt*  Zur  Verbindung  au  den  StöHsen  dienen  Laschen  von  hj  Pfd  pro  Stiick 
mit  je  vier  Ijascheubolzen  u  o,74  Pfd.  Die  Hakennägel  zum  BefeBtigen  auf  den 
Schwellen  wiegen  ü,  m;  Pfd.  pro  Sttiek,  Die  Ilocbbauteu  bestehen  in  einem  Em- 
idangsgebäude  mit  Wolinong  des  Cassirer»,  einem  Olitersehuppeu,  einem  Magazin  und 
Wasfierhaus,  einer  Wagenremise  und  Frciahtritt  in  Soden,  sowie  in  einer  Locoinotiv- 
rcmisc  mit  zwei  Bahnwärterwohuuugen  und  einem  Wasscrhaus  in  Höchst.  Der  Be- 
trieb wurde  am  22.  Mai  IB47  erOfluet.  Das  anfängliche  Betriebsmaterial  bestand  aus 
zwei  sechsrädrigen  Locomotiven  mit  vier  gekuppelten  Triebrädeni  von  1^,20S  Durch- 
messer, ^J05'"™  Cylinderdurchmesscr  und  457"'^''  Kolbenhub,  nehst  vierrädrigen  Ten- 
dern, sowie  ans  sieben  Stiick  vierrädrigen  Personenwagen.  Das  gesanimte  Anlage- 
capitjil  betrug  651420  Mark,  wovon  allein  1531  iiio  Mark  auf  Gruuderwerh ,  ♦50912 
Mark  auf  Erdarbeiten  und  Durchlässe,  2«m:V.H>  Mark  auf  (Jbcrbau,  7olJ2  Mark  auf 
Wegühergäuge  mit  Barrieren  und  WächterhUtten,  32474  Mark  auf  Habnhofshoehbaa' 
ten,  30,:n2  Mark  auf  Drehscheiben,  Ausweichen  und  Einfriedigungen,  73.716  Mark 
für  Locomotiven  und  30,900  Mark  für  Wagen  verwandt  sind.  Da  diese  kleine  Bahn 
in  den  Jahren  ly  10  — 1850  nur  während  der  Badesaison  von  Sodeu  in  der  milden  Jahres- 
zeit (5 — 1>\/2  Monate  lang  betrieben  wurde,  so  konnte  sie  bei  selbstständigem  Betrieb» 
ungeachtet  einer  jährlichen  Frequenz  von  ca,  loo,ooo  Personen  und  l,3[>o,ooo  Kilogr^ 
Güter  nicht  rentircn;  dieses  wUrde  möglich  gewesen  sein,  wenn  sie  nach  dem  anfäng- 
lieheu  Plane  auf  dem  Bankette  der  Chaussee  angelegt  worden  wäre,  wobei  ea.  HüO^oon 
AuUtgekosten  des  Terrainerwerhs,  der  Erdarbeiten,  Durchlässe,  des  kürzeren  Oberbaues 
etc.;  hätten  gespart  werden  können.  In  Folge  dessen  und  als  im  Jahre  ls51J  grossere  Re- 
paraturen an  dem  Bahnoherbau  und  den  BetriebsnjitteluT  Ergänzung  der  Schwellen  ete. 
nothig  wuvrdeu,  konnte  die  Acticngesellschaft  die  m»thigeu  Mittel  nicht  mehr  beschafien, 
der  Betrieb  der  Bahn  musste  während  dreier  Jahre  ganz  eingestellt  werden  und  die 
Gesellschaft  war  gezwungen  zu  lifpiidiren.  hu  Jahre  1803  erwarb  die  Tauuus- 
eieenbahngesellschaft  die  ganze  Bahn  mit  lietriebsmittel  für  200,000  Mark,  nachdem 
die  frühere  Nassauische  Regierung  eine  Zinsengarantic  von  l'/i  Pi'oeent  eines  Capitals 
von  300,000  Mark  genehmigt  hatte;  ir>ooiM)  Mark  mussten  uämlich  noch  weiter  für 
bessere    Instandsetzung    und    Gebäulichkeitcn    etc.    von     der    Taunushaliu    verwendt 
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deo.     Die  Wiedereröffnung  4eB  Betriebes  erfolgte   am  2iK  August  1S63   und  letzterer 
geschieht  jetzt  während  des  ganzen  Jahres.**) 

3)  K  i  rc  hh  ei  mer- Eisen  bahn.     Diese  6,35  Kilometer  lange  Privateisenl^abu 
warde  am  21.  8eptl)r.   IbOl  eröffnet,   dieselbe  zweigt  auf  der  Station  llnterbaihingen 
von  der  nach  Rottenburg  führenden)  oberen  Neckarbahn  ab  und  geht  in  nordwestlicher 
Richtung  durch  das  Lauterthal  in  nahezu  gerader  linie  nach  Kirchheioi  u.  1\  (mit  ca 
<-iM|H>  Einwohnern  und  einem  hesnchten  Wollmarkt  .  Zwischenstatiooen  hat  sie  ntir  eino 
in  dem  Orte  üethlingen,  in  welchem  sich  einige  Fabriken,  sowie  Kunst-  undSiigeinlihlen 
beßnden.    Die  Steiguogsvcrhältniöse  zwischen  Unterboihingeo  EödOethlingen  sind  durch- 
schnittlich l:Hi(K  zwischen  Oethlingen  und  Kirchheini  aber  \:9iL    Da  die  Richtung  iler 
Bahn  nahezu  einen  rechten  Winkel  mit  der  WUrttem bergischen  Staatsbahn  bildet,    so 
wird  die  Abzweigung  von  letzterer  mittelst  eines  Viertelkreises  von  350""  Kadius  be- 
werkstelligt;   die  übrigen  Curven  sind   sehr  gllnstig.     Das  Lauterthal  hat  eine  ziem- 
P  liehe  Breite,  und  Seitenthäler  sowie  Nebenflüsse  werden  von  der  Bahnlinie  nicht  llber- 
schritten;  in  Folge  dessen  waren  die  Erdarbeiten  und  Kunstbauten  sehr  unbedeutend. 
Die  Kronenbreite  der  eingleisigen  Bahn    beträgt   4"', 55.      Der  Ohertjau   besteht  aus 
alten   noch  brauchbaren  Schienen   des  IVtlheren  WUrttembergiscben-Staatabahn-Schie- 
neu|»rofil8  von  97"'"'  Höhe,  ßl"'"'  Kopfbreite,    lol"""»  Fnssbreite,    17^'™  Stärke  im  Steg 
Dod  27.65  Kilogr.  Gewicht  pro  Meter.     An  den  Stössen   sind  doppelte  Laschen  v(»n 
4*>4™™   I^nge   und   2,5  Kilogr.  pro  StUek  Gewicht,   mittelst  je  vier  Scbranben bolzen 
4  ü,25  Kilogr,  angebracht.     Auf  eine  SchienenUiiige  von  4"'. 48  kommen  sechs  yner- 
flchwellen  von  2'",24  Länge,  die  eichenen  Stosssch wellen  sind  2S0"""  breit  und  170""^' 
dick,  die  tannenen  Mittclsch wellen  221'""'  breit  und  Utr"^  dick,   die  Befestigung  der 
Schienen  auf  den  Schwelleu  wird  mittelst  Hakennägel  von  150""^  Länge,  15"""  Stärke 
nnd  0,2H  Kilogr.  Gewicht  pro  StUck  bewerkstelligt,    von   denen  vier  Stück  an  jeder 
Stossverbinduug   nnd  zwei  Stück    bei  jeder  mittleren  Befestigungsstelle  eingescldagen 
werden.     Ausserdem  sind  noch  Unterlagsptatten  von  181"'^"  Länge,   181"^'"  Breite  und 
P  l(|iMm  üiei^e  mit  doppelten  Leisten,   zwischen  denen  der  Sehienenfuss  liegt,  und  zwar 
eine  an  jedem  Schienenstoas  und  eine  in  der  Mitte  der  Schiene  angebracht;    das  Ge- 
wicht einer  solchen  Unterhigsplattc  ist  2,875  Kilogr.     Die  Bahnhofsanlage  in  Kircb- 
heim  umfaflst  ein  Verwaltungsgebäude  mit  zwei  Wartesälen^  Briefpost-  und  Eiscnbahn- 
fichalter,  Gepäckbüreau,  Fahrpostlocal,   Zimmer  fWr  den  Rahnhofsvenvaltcr  etc.,   eiue 
^gro88e  Drehscheibe,  eine  Laderampe,  einen  Gilterscliuppen  mit  Localen  für  den  Güter- 
HbefVirderer  nnd  Oberschaffner,  eine  Wagenremise,   eine  Locomotivremise   mit  Hepara- 
Hlnrwerkstätte  nnd  Magazin,    sowie  einen  Freiabtritt.     Die  Betriebsmittel   bestehen  ans 
H^wei  sechsrädi'igen  Locomotiven  mit  Tender,    flhif  vierrädrigen   iiiid  einem  achtradri- 
f  gen  Personenwagen,    zusammen  mit  1^5  Plätzen,  und  aus  zwei  vierrädrigen  Gepäck* 
wagen.     Die  Locomotiven,    von  der  Socictd'  Cockerill  in  Seraing  gebaut,    und  die 
jWPersonenwagen  wurden  der  Kirchheimer  Bahn  aus  den  Vorräthen  der  Wllrttembergi- 
^PKrhen  Staatsbahn   billig  abgelassen;    die   fllr  den   Gätertransport  benöthigten  Wagen 
werden  der  Gesellschatl  ebenfalls  von   der  Wlirttembergischen  Staa-tsbahn-Verwaltung 
gegen  Entrieh tang  der  II blichen  Wagenmiethe  gestellt. 

Die  Gesammtanlagekosten  der  Kirchheimer  Bahn  haben  betragen  708390  Mark, 

davon  kommen  auf  Vorarbeiten  4500  Mark,   Grunderwerb  125208  Mark,   Erdarbeiten 

K  73S00  Mark,  Einfriedigungen  12600  Mark,  Wegellbergänge  3000  Mark,  kleine  Brücken 

^And  Durchlässe  10200  Mark,  ßahnoberbau  2085t>6  Mark,  Bahnhöfe  und  Wärterhäuser 

^  »*)  Nach  den  JÄhreaberichten  der  Sodener  Aotiongeseliscbiift  pro  IMl   und  der  Taunus- 

^■^  pr<i 


^)  Nach  den  Jahreabßricbten  der  Sodener  AotioDgesellacbaft  pro 
pro  1H6». 

th  A.  vp    EiaentMUiü-Techiiik.    V, 
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137955  Mark,  Betriebsmittel  99000  Mark,  Im  Jahr  1S74  wurden  befiJrdert  199396 
Personen  iiud  1^527 TsfiO  Kilogr.  Guter  und  iteisegepaek.  Die  Einnahmen  lietrugeo 
I2:t7Sü  Mark,  die  Ausgaben  70740  Mark^  mithin  der  Uel>er8chu88  47010  Mark  oder 
0,64  Proeent  deß  Anlagecapitals. 

4)  Mnrgthalbahn  (Raatatt-Gernsbach).  Diese  vom  Professor  Baumeister 
in  Carlsruhe  in  den  Jahren  1H08  und  1S09  ausgeführte,  14,93  Kihuneter  lange  sc- 
cundilre  Bahn  war  anfangs  mit  sehr  einfaehen  Bauanlagen  und  Betriebseinrichtungen 
|>r<^jectirt,  und  hoffte  man  die  Meile  inel  Betriebsmittel  fllr  ^90000  Mark  herRtellen  zu 
können.  ,Dajedo(iU  die  Badisohe  Htaatsbalm  gegen  Abgabe  von  5r»  Procent  der  Brutto- 
Einnahme  an  die  Staatsverwaltung  den  Betrieb  tihernefamen  sollte ,  wobei  sie  die 
Tran8j)ortniittel  zu  stellen  übernahm,  so  bedingte  sie»  dass  alle  baulichen  Eiurichtuü- 
gen»  mit  Ausnahme  der  eingleisigen  Bahn  und  des  geringeren  Schienengewichts,  ähn- 
lich denen  anf  den  Batliseben  Staatsbahnen  ausgeführt  wllrden,  wodurch  eine  wesent- 
liche Erhöhung  des  Anlagecapitals  auf  525<KH>  Mark  pro  Meile,  aussehliesslieh  Be- 
triidjsmittel)  bedingt  wurde. 

Die  stärkste  Steigung  betragt  l'ioo  und  erstreckt  sich  ungefähr  auf  die  halbe 
Länge  der  Bahn.  Der  kleinste  Badius  der  Cnrveu  ist  270'°.  Das  Planum  hat  eine 
Knmenbreite  von  ^"\0  und  war  mit  Ausnahme  eines  nicht  unheträehtlicben  Felsen- 
knpfes  sehr  einfaeb  heraustellen,  da  die  meistens  lireite  Thalsohle  eine  ziemlich  freie 
Tracirung  gestattete.  Die  Bahn  liegt  zum  grössten  Theile  auf  niedrigen  Dämmen, 
deren  Material  durch  Seitenentnabnie  gewonnen  wurde.  Bedeutende  Uebergangswerke 
kommen  nicht  vor,  die  Murg  wird  nicht  Überschritten,  dagegen  eine  grosse  Zahl  von 
SeiteubUchen,  Wässerungsgniben  und  dergl  Znr  Bettung  dienten,  ausser  Schotter 
aus  denj  ofien  erwähnten  Felsenkopfe,  Kies,  theils  aus  Gruben,  theils  aus  dem  Fluss. 
Der  überbau  bestellt  ans  breitbasigen ,  scharf  untersehnittenen  Schienen  von  27/24 
Kilogr,  pro  laufenden  Meter  und  7™, 5  Länge.  Die  Schiencnböhe  beträgt  102™"',  die 
Kopn^reite  54""",  die  Fussbreite  9(r'"'^  und  die  Dicke  des  Stegs  15^™.  An  den  Stils- 
sen  (Fig,  25  u.  20  auf  Tafel  IX)  sind  Laschen  von  430"*"'  Länge  und  2,5  Kilogr, 
pro  Stllck  schwer  [mittelst  vier  Bolzen  von  je  0,42  Kilogr.  Gewicht  befestigt)  sowie 
Unterlagsplatten  von  270"""  Länge,  150'^™  Breite  und  5™"^  Dicke,  pro  Stliek  1,435 
Kilogr,  schwer  angewandt,  (Fig.  1 1  auf  Tafel  VI  zeigt  eine  Ansicht  des  Schienen- 
,  piiotils  und  Lasebenverbindung.)  Die  Stosssehwellen  sind  von  Eichenholz  300"""'  breit, 
die  Mittel  seh  wellen  von  Tannenholz  240""^'  breit,  sämmtliche  Schw^ellen  2", 4  lang  und 
150"'"'  stark.  Dieselben  wurden  in  der  Kyauisiranstalt  von  Katx  und  Klumpp  in 
Gerusbacb  mit  Quecksill)ersnhlimat  präparirt.  Ausser  den  Endbahnbr^fen  sind  vier 
Zwischenstationen:  Knppcnheim,  Kothenfels,  Gagenau  und  Ilördten  angelegt;  auf  den 
Zwiscbenstationcn  befindet  sieh  je  ein  zweistockiges  Aufnahmegebäude  mit  zwei  Wob- 
nungen und  eine  Gllterhalle  mit  Verladerampe,  zum  Theil  auch  Brttckenwaage  und 
Verladekrabu.  In  dem  Endbabnhof  Gerusbacb  kommt  liinzu  —  ausser  grösseren 
Dimensionen  dieser  Objecto  —  eine  Locomotivremise  flir  vier  Tendcrmascbineu  und 
eine  Wagenremise,  Die  Treunungsstalion  Kastatt  wurde  durch  die  Verwaltung  der 
Staatsbahn  entsprechend  erweitert,  und  musste  hierzu  von  Seiten  der  Gesellschaft  ein 
Beitrag  von  01113  Mark  geleistet  werden.  An  Bahnwärterhäusern  wurden  elf  er- 
richtet, sämmtlich  als  Faniiüenwohnungen  mit  je  drei  Zimmern,  Kllche  und  Zubehör, 
Die  Äufuabmegebändc  iler  Bahnhöfe,  die  Bahnwärterhäuser  und  die  Locomotivremise 
sind  massiv  aus  Sandstein  in  sauberem  Ktildmu  erbaut,  da  diese  Bauweise  bei  deo 
Verhältnissen  rles  Mnrgthals  nicht  viel  theuerer  als  ein  sauberer  Fachwerksbau  ko 
stehen  kam  und   den  Vorzug  der  Solidität  hatte.     Alle  Übrigen  Hochbauten,    welche 
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keine  Wofanaogen   enthalten,    sind  dagegen    imr  in   HokconBtruction,   RreUerwiludeu 
cuid  Ziegeldächern  errielitet. 

Die  Anlagekosten  fUr  die  ganze  zwei  Meilen  lange  Balin  beti'ägt: 

Grenderwerb 205710  Mark. 

Erdarbeiten,  einadiliesBlich  Bettnng ...,,..      137136 

Kiiu«tfninten :  Uebergangswerke,  Einfriedigung»  Brückenwaage,  Krahne^ 

DrehBcheiben GOüOO 

Oherliaa,  einschliesslich  Weichen 351421) 

Hochbauten Hi2S55      - 

All^'enieine  Kosten,   wornnter  Zinsen   während  der  Bauzeit  und  Bei- 
trag  zur  Erweiterung  des  Raatatter  Bahnhofs.    ..,,,.,.,      130284 

Summa  ToiT^^olwärir 

Die  Murgthalbahn  wird  von  der  Grossherz.  Eisenl>ahn-Generaldirection  betrie- 
hea  gegen  eine  Vergütung  von  55  Proc.  der  Roheinnahnie.  Betragen  diese  55  Proc. 
der  Koheinnabme  —  ein  Jahr  in  das  andere  gerechnet  —  mehr  als  den  wirklichen  Be- 
tri€b»äüfwand,  so  wird  dieser  Mehrbetrag  der  Gesellschaft  überlassen.  Reichen  die 
55  Procent  zur  Bestreitung  des  Betriebsanfwandes  nicht  hin,  so  hat  die  Bahngesell- 
scliAft  das  Fehlende  aus  den  ihr  zukommenden  45  Procent  der  EohciDnahme  zuzu- 
schiesseu,  insoweit  dei-seltien  nach  Abrechnung  einer  rierprocentigen  Kcutc  ans  dem 
liaucapital  —  ein  Jahr  in  das  andere  gerechnet  —  noch  ein  lleherschusH  verbleibt. 
Für  Mitbenutzung  de«  Bahnhofs  in  Rastatt  hat  die  Gesellschaft  ein  Sechstel  der  Be- 
triete- und  Unterhaltungskosten  zu  entrichten.  Als  Beitnig  für  die  Central-  und  Be- 
trieteverwaltung wurden  im  ersten  Vertrag  300  fl.  festgesetzt.  Ein  spüter  von  der 
GroÄsberzoglichen  General-Direction  der  Gesellschaft  vorgelegtes  Uebercinkommen  über 
Verwaltung  nnd  Betrieb  der  Bahn  nahm  den  Beitrag  für  Central-  und  Bezirksvcrwal- 
tung  auf  StiOO  Mark  in  Aussicht.  Eine  Verständigung  auf  dieser  Grundhige  wurde 
öicht  erzielt*  In  Folge  dessen  wurden  vom  Grossherzoglichen  Handelsministerium 
üeoe  Vertragsbestimmungen,  welche  die  allgemeine  Grundlage  für  die  Privatbahnen 
abxageben  bestimmt  sind,  auch  der  Murgthalbahngesellsehaft  für  Berechnung  des  Be- 
triebsaafwandes  für  Central-  und  Bezirksverwaltung,  zur  Annahme  übergeben;  eine 
Verständigung  erfolgte  bis  jetzt  hierüber  nicht.  Aus  den  Acten  entnehmen  wir,  das» 
die  Murgthalbahn  die  Beschlüsse  der  Kammer  über  die  in  diesem  Betrefl'  eingereichte 
Petition  abwarten  wolle,  ehe  sie  in  weitere  Unterhandlung  eintrete. 

5)  Freiburg-Breisaeh -Eisenbahn.  Diese  Bahn  gilt  als  secundär ,  insofern 
sie  streng  eingleisig  (auch  im  Grunderwerh  durchgeführt],  mit  leichterem  Oberbau  als 
die  anstosseode  badischc  Hauptbahn  versehen  und  thunlichst  sparsam  behandelt  wurde. 
In  letzlerer  Beziehung  war  man  jedoch  beschränkt,  theils  durch  die  Rltcksicbt  auf 
kllüftige  Fortsetzung  der  Bahn  ufush  Colmar,  theils  durch  die  Erfordernisse  der  badi- 
»ebeü  Staatseisenbahn-Verwaltung,  welche  den  Betrieb  nach  den  bei  ihr  üblichen  Ge- 
schäftsformen  übernahm.  8o  wurden  namentlich  die  Bahnhöfe  ziemlich  reichlich  mit 
Gleiaeu,  Dienst  wob  nuugen,  Betriebsemrichtungen  ausgestattet  und  die  Endstation 
Breigaob  zum  Uebergang  auf  die  elsässischen  Bahnen  vorgesehen.  Dagegen  fiel  die 
€Qt|prechende  Erweiterung  des  Bahnhofs  Freiburg,  welche  ohnedies  schon  für  die  Be- 
dttrfaisae  der  Hauptbahn  allein  beabsichtigt  war,  den  Unternehmern  nicht  zur  Last, 
•oodern  wurde  durch  die  Htaatsbahn  auf  eigene  Rechnung  besorgt. 

In  das  folgende  Kosten  verzeich  niss  fallen  ausser  der  Endstation  Breisach  noch 
drei  Zwischenstatioueiif   bei   einer  gesammten   Bahnlänge  von  22,5  Kilometer.     Die 
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Kosten  betragen  in  abgerundeten  Zahlen,  oacb   dem  Schema,    welches  behufß  Verge-_ 
bung  gleichartiger  Arbeiten  in  Grossaccorden  aiigenonimeii  wurde,  wie  folgt: 

L  Grunderwerb    .    .    .    .   122,000  fl. 

2.  Erdarbeiten  .....    18U,0U0  - 

3.  Kunstarbeiten  ....    110,000  - 

4.  Oberbau    ......   175,000  - 

5.  Hocbbaute« 170,000  - 

ö.  Allgemeine  Kosteu  .    .     57,000  - 

Humum     920,0ÖF~fl7 
Zur  Erläuterung  diene  noch  Folgendes: 

a.  Der  Oninderwerb  wurde  durch  uneutgeltliehe  Stellung  von  Gemeindeeigen- 
thuni  unterstutzt-  Die  mittlere  Breite  des  angekauften  Terrains  (einschliesslich  Bahn- 
bOfej  beträgt  23  Meter,  diejenige  des  zu  Eigen tbnm  behaltenen,  nach  Verkauf  zahl- 
reicher Materialgewinnungsgrulieu  neben  der  Bahn,  17  Meter. 

b.  Hier  sind  inbegriffen  27000  fl.  für  Bettung  sämmtlicher  Gleise,  sowie 
ISjOOO  H.  für  Bekiesung  und  Chaussirung  von  Wegen  aller  Art.  Die  Bahn  besitzt  nnr 
einen  erheblichen  Einsciinitt,  durch  einen  Vorhllgel  in  Loss  und  Mergel,  durchzieht 
im  Uebrigen  ebenes  Land  nod  liegt  dabei  grösstentbeils  im  Auftrage.  Zur  Gewin- 
nung von  Bettiiugs-,  sowie  von  AnsdilUtuugsnuiterial  konnten  meist  Kiesgraben  nebeu 
der  Bahn  dieneiu  Pro  laufenden  Meter  Hahn  entfielen  durcliscbnittlich  10  Cabikmet. 
Erdarbeit    Bahnhofsplätze,  Zufahrtswege  u.  s.  w.  eingeschlossen). 

c-  Die  Kosten  der  Kunstbauten  zerfallen  in  5SO00  fl.  für  Brücken  and  Doh- 
len; rt200H  Ü.  für  Babuhofseinrichtungen,  als  Brücken  wagen,  Drehscheiben,  Verlade- 
plätze,  Entleerungsgruben,  Wasserstation;  endlich  20,000  fl,  flir  Bahnbezeichnung : 
Einfriedigung  nnd  Barritiren,  Abtheilangszeichen  und  Signale. 

d.  Die  Hochbauten  bestehen  in  10  Bahnwarthäusern  (ä  2800— 1000  fl.j,  4  Auf- 
nahmsgebäudcu  und  1  Güterhallen,  1  Locomotiv-  und  I  Wagenremise,  2  Beamtenka- 
serneu  a  4  Wohnungen,  und  entsprechenden  Nebengebäuden.  Es  wurde  grösstentheils 
Massivbau  durchgeführt,  theils  in  Backstein,  theils  in  Brnehstein  und  Quader. 

e.  Unter  den  allgemeinen  Kosten  sind  ständiges  und  vorübergehendes  Baa- 
und  Kechnungspersonal,  Baukosten  aller  Art,  Vorarbeiten,  Vermessungsmaterialieo, 
Eröffnungsfeierlichkeiten  und  dergl.  enthalten. 

Die  Bahn  wird  neben  einer  Garantie  von  V/^  Proc,  durch  die  Staat^bahn Verwaltung 
gegen  50  Froc.  der  Roheinnahme  betrieben.  Das  Gesetz  vom  Jahre  1S74  hat  eine  Aende- 
rung  getroffen;  nach  dieser  tritt  die  Grossherzogliche  Staatsbahn verwaltang  als  Päeh- 
terin  der  Bahn  auf  luid  /.ahlt  jährlich  4',-^  Frocent  des  aufgewandten  Baucapitals. 

Die  Bahn  wurde  unter  Leitung  des  Professors  R.  Baumeister  in  Karlsrnbe 
erbaut  und  am  15.  Septbr.  1S71  eröffnet.  Die  Bahn  ist  eingleisig  und  3,0  Meilen 
(22,44  Kilom.)  lang.     Das  stärkste  Gefälle  beträgt  1:S6,  die  Kronenbreite  ist  ^"»,00, 

Die  Schienen  haben  gleiches  Profil  und  Gewicht,    wie  die  ira  Murgthal  an 
wandten,  welche  durch  Fig.  1 1  anf  Tafel  VI  dargestellt  sind,  und  ebenso  gleiche  Laschen, 

Die  Schienen  sind  mit  schwebenden  Stösseu  verlegt;  auf  einer  Schieueuläuge 
von  7°^, 5  liegen  neun  Schwellen^  die  in  folgender  Weise  vertheilt  sind: 
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a  a  beb  a        a 

Von  Eichenholz  sind  UberalL  ausser  in  Nebengleisen,  die  Sehwellen  aa^  aus- 
serdem noch  in  geraden  Linien  über  1    100  Gefalle  und  in  Curven  Über  600™  Radius 
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die  Schwelle  f?,  in  Carven  unter  f30<r  Radius  die  Schwellen  AA.  Alle  llbrigeo  Schwel- 
leo  sind  von  Nadelholz.  Die  Schienen  liegen  auf  den  Schwelleu  a  n  mitihsi  dem 
Schienenßtoss  auf  UßterlagBblechen  von  i^.S  Dicke,  150""''  Länge  uud  Ou'^'"'  Breite, 
welche  m  Sl™"*  Entfernung  mit  je  zwei  Löchern  21  u.  16,5"'"'  Weite  verBchen  sind, 
dorch  die  Schienenkloben  treten  und  welche  zugleich  an  dieser  Stelle  in  Einklinkiin- 
gen  am  Schienenfnss  eintreten,  nni  die  Längenverschiebting  der  Schienen  zu  verhindern* 
Die  Schienenkloben  haben  einen  (|uadratii^ehen  Quemchnitt  von  15'""'  Seite,  sind  incU 
Kopf  IdO""  lang,  der  Kopf  besteht  aus  einfacher  Nase  und  ist  am  Stiele  pyrami- 
dalißch  nach  oben  erweitert;  sie  wiegen  pro  Stück  0,275  Kilogr. 

Bei  durchlässigem  Boden  liegen  die  Schwellen  auf  Dämmen  und  in  Einschnit- 
ten in  einem  30'""°  gleich    starken   Kiesbette;    bei    undurchlässigem  Boden    hat   die 
Dammkrone  von  der  Bahnachse  nach  beiden  Seitengräben  eine  Neigung  von  1  :0,  so 
da§s  das  Kiejahett  in  der  Mitte  eine  Stärke  von  30"'™  und  an  beiden  Seiten  der  Bahu- 
I      kröne  eine  Dicke  von  60"»"'  hat, 

I  6.    Renchthalhah'n.     Die  erst  neu  eri^iffnete  Renchthalbahn  hat  nach  Art   ^ 

I  des  Gesetzes  vom  16.  April  1870  auf  die  Dauer  von  25  Jahren  au  die  Staatsverwal- 
tung, ftr  Uebernahme  des  Betriebs,  mindestens  55  Procent  der  Roheinnahme  zu  ver- 
gUten.  Für  diese  gelten  auch  die  ähnlichen  weiteren  Bestimmungen,  wie  solche  der 
Horgthalbahn  auferlegt  sind.  Auf  dem  Landtag  1874  wurde  eine  Abändernug  dieses 
I  Gewtses  dahin  beschlossen ,  dass  die  Uebernahme  des  Betriebes  durch  den  Staat 
gegen  Vergütung  von  55  Frocent  der  Roheinnahme  erfolgen  könne,  dass  aber  den 
Unternehmern  vorweg,  aus  der  Roheinnahme  ihres  Anlageeapitalg  Zinsen  von  P/^ 
Proccnt  zufallen,  Sämmtliehen  Bahnen,  w^elche  unter  Staatsverwaltung  stehen,  werden 
Kosten  für  Central-  und  Bezirksverwaltung,  sowie  für  Mitbenutzung  der  Anschluss- 
btiinli5fe  berechnet.  Eine  Ausnahme  ist  jedoch  in  dem  neuesten  Vertrag  über  den 
^  Bm  der  Beochthalbahn  in  Art.  1 4  gemacht ;  dieser  lautet : 

■  nAuch   ist  eine  angemessene  Vergütung  Ülr  Mitbenutzung  des  Bahnhofs 

^^M  oder  der  Bahnhofaulagetf' von  der  Staatsbahn  Verwaltung,  dann  in  Anrechnung 
^^B  xa  bringen,  wenn  dem  Eigenthümer  der  Bahn  mehr  als  4^2  Procent  des  Bau- 
^^P        capitals  der  Bahn  zufallen  .c 

^^^  Die  Länge  der  durchaus  eingleisigen  Bahn  zwischen  den  Enden  der  Endsta- 
^^Men  bcMgt  18,5  Kilometer. 

^^B      Ausser  der  Endstation  Oppenaa  und  einer  Erweiternng  der  Staatsbahnstatioo 
Bl^ieoweier  wurden  vier  Zwischenstationen  angelegt,  wovon  zwei  nur  Haltestellen  für 
^  Fenooenverkefar  sind.   Stärkste  Seigung  U7^,  kleinster  Halbmesser  360  Meter,    Obcr- 
Niti  gleich  Freibarg-Breisach  u.  A. 

Um  die  Stationen  den  Ortschaften   möglichst  nahe  zu   bringen ,    ist  der  Fhiss 
dreiauJ  überschritten,  und  überhaupt  die  Linie  streckenweise  vertheuert,   so  dass  die 
pro  Kilometer  h^iher  als  auf  früheren  badischen  Zweigbahnen  nach  demael- 
Sjrslem  zu  stehen  kommen^  nämlich  in  runden  Zahlen: 

1.  Grunderwerb 330000  Mk. 

2.  Erdarbeiten: 

Löwmg  und  Transport.    . 220000 

BöBchnngen,  Pflaster,  Stützen 100000 

Wegflieiien  aller  Art 65000 

der  Gleise    -   • 55000 


Transport 


440000  Mk. 
770000  Mk, 
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fae her  Nase  uud  conisehcr  Erweiterung  nach  uheiL    Dieselbeo  sind   TiSi*^™  laug,  unter 
dem  Kopf  12  u.  14"^'"  stark  and  wiegen  0,2  Kilogr.  pro  StUck, 

IDie  Kosten  des  Oberbaues  betragen  '^)  : 
a)  für  Schienen ,  .  5i),15t  Gulden  23  Kreuzer 
b)  für  Laschen,  Bolzen,  Kloben  5,690  -  J8 
e)  für  Legen  der  Gleise  ...  4,891  -  49 
d)  für  iSch wellen 26,646  -  oa 
e)  für  Kieebett  .,....,  8,330  -  05 
f)  für  Geschirr 408       -       11        -_ 

Summa     ll]57o87  Güldeir49  KTeizer  210,175  Mark, 
oder  pro  laufenden  Meter  lo  Gulden  (pru  Kilometer  17,387  Mark). 

I  Ausser   den  beiden  Endstationen   kommen  noch   zwei  ZwischeuBtationeu   j Bar- 

beiroth und  ürusweiler}  vor.  Der  Bau  wurde  in  Regie  ausgeftlbrt,  und  das  Terrain 
bot  keine  besonderen* Schwierigkeiten.  Das  ganxe  AnUigecapital  beträgt  62 1(H)o  Mark 
oder  61735  Mark  pro  Kilom.   (462000  Mark  pro  Meile}. 

»8)  Die  Hüggelbahn   bei   OBnabrtlek.     Diese  ca.   1  Meile   (7^458  Meter) 
lauge   Bahn    gehört    der   Georgs-Marien-Hütte  bei   Osnabrück    und    führt    von   deren 
Eisensteinlager  am  sogenannten  Hnggel  nach  der  Hütte.     Die  Bahn   wurde  im  Jahre 
1865  erbaut.     Von  dem  antanglicfien  Plane  einer  schnjalsiiurigen  Bahn    von  l"' Spur- 
_     weite)  ging  man  ab,    als  der  Bau   der  Venlo-Uamburger  Bahn  gesichert  war,    welche 
P    zwischen  Mliuster  und  0«uabrück  dicht  an  der  Hüggelbalm  vorbeiführen  musste.    Um 
auf  diesem  Wege  eine  direete  Zul'Ührung  der    westphälischeu  Kohle  nach   der  HUtte 
und  die  Abführung  des  producirten  Etseus  an  die  Abnehmer,  ohne  Umladung  an  dem 
Anschlusspunkte  au  jene  Hauptbahn,  zu  ermöglichen,  cutscbloss  man  sich,    eine  nor- 
malspurige  Bahn  zu  bauen.     Soviel   als  irgend  möglich  suchte  man  dabei  alle  Zwi- 
schentransporte zu  vermeiden,   und  ist  man  deshalb  bis  unmittelbar  au  die  Erzfiirde- 
rungsschächtc  gegangen,    auch  werden  statt  der,  Menschenkräfte  bedingenden,  Dreh- 
flcheiben  auf  der  Hütte,   Drehcurven  eingerichtet,  vermittelst  welcher  die  zu  eutladen- 
den  Wagen  durch  die  Locomotiven   bis  in  die  Möllerräume  (Absturzstelle)   gebracht 
werden. 

■  Da  drei  Bergrücken  die  Bahnlinie  fast  rechtwinklig  schneiden,  so  sind  ziemlich 
bedeutende  Erdarbeiten,    Dämme  von  O-^IP'  llühe   und  Einschnitte  bis  zu  11'"  Tiefe 

»nöthig  geworden,  dennoch  kommen  verlorene  Gefälle  und  Steigungen  von  l:6U,  sowie 
Corven  von  280—935™  Radius  auf  freier  Bahn  vor.  Die  oben  erwähnte  Drehcurve 
auf  dem  Hüttenhahnhof  hat  nur  110'",  8  Radius,  vrird  aber  von  den  vierrädrigen  Lo- 
comotiven und  Wagen  ohne  Schwierigkeit  befahren.  Ausser  den  Eudbahnhtifen  auf 
der  Georgs-Marieu-liUtte  und  dem  Rothenberge  sind  noch  drei  HalteBtellen  hergestellt. 

■  f>ie  Gleislänge  der  eingleisigen  Bahn  beträgt  mit  den  Nebengleisen  der  Bahn- 
^  böfe    10,28   Kilom.     Zum  Oberbau    sind   hrcitbasige  Schienen    von    131'"'"   Hfihe  des 

preussischen    Ostbahnprotiles    verwendet.      Der    Kosteneinschränknug   wegen    wurden 

I  nicht  neue  Schienen  gekauft,  sondern  solche,  die  wegen  Schönheitsfehler,  kleiner 
Sandkörner  im  Kopfe  oder  wegen  unbedeutender  Risse  im  Fusse,  bei  der  Abnahme 
durch  den  Staat,  auf  mehreren  westphälischcn  Walzwerken  ausgeschossen  waren. 
Diese  Schienen  haben  sich  beim  Betriebe  vollkommen  bewährt.  Sie  sind  in  geraden 
Linien  mit  »chweheüdeui  Stosse  verlegt,  während  in  den  Curveu  die  Stösse  in  Ver- 
band uud  auf  Schwellen  und  Stossplatten  verlegt  wurden. 

^)  Nach  geralligeu  Aui^beu  des  Herrn  Ob  er  Ingenieurs  Bas  1er  in  Ludwigshafen,   unter 
dessen  Leitung  diese  Bahn  gebaut  wurde. 
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Der  Bettangßkörper  besteht  aus  eiuer  Packlage  von  2H0™™  Höbe  aas  Hoebofi 
scblaeke,  illier  welche  Kies  oder  zerkleinerte  Hoehofenfichlacke  bis  zur  Scbwellenoberkaote 
geschüttet  ist,  da  Kie«  nur  zu  hohen  Preisen  und  von  schlechter  Qualität  zu  beschaffen 
war.     Auch  die  Banquette  zu  beiden  Seiten   des  Gleises  nind  ans  Hochofenschlacken 
gebildet^  wodurch  eine  leichte  Abftihrung:  des  Wassers  vom  Gleise  vermittelt  wird. 

Zum  Transport  der  Eisensteine  sind  IB  Wagen  ä  200  Ctor.  Tragfähigkeit  be- 
ßchafft.  Die  Langträger  bestehen  aus  Doppel  T-Eisen,  die  lichte  Länge  der  Wagen- 
kasten Ijeträgt  i'^Taf»,  die  Breite  2"V,5:i7,  die  Höbe  55ü""\  Der  Fussboden  ist  dop- 
pelt, die  obere  I^age  in  der  Richtung  des  Ausschaufeliis  der  Ei*ze,  rechtwinkelig  auf 
der  Längsachse  des  Wagens  liegend.  Aus  den  Wagen  sind  drei  Zllge  ä  zwölf  Wa-i 
gen  gebildet^  während  der  eine  Zug  beladen  wird,  findet  die  Entladung  des  zweiteoj 
tlnd  der  Transport  den  dritten  Zuges  statt. 

Da  im  ehetnaligen  Königreich  Hannover  kein  Berggesetz  existirte,  welche«  d]»| 
Enteignung  des  Grund  und  Bodens  ftlr  industrielle  Bahnen  ermflglicht,  8o  konnte  dif 
Concession  zur  Herstellung  der  Hliggelijahn  nur  unter  dem  Vorbehalte  der  V'erunt-I 
telung  eines  ötientlicbcu  Verkehrs  durch  diese  Bahnanlage  ertheilt  werden-  Wenn  e» 
auch  wahrscheinlich  ist,  dass  nach  Vollendung  der  Venlo-Uaniburgerbahn  der  öffent- 
liche Betrieb  auf  der  Hiiggelbahn ,  welche  an  jene  anschliessen  wird,  für  die  anlie- 
genden Ortschaften  nicht  ohne  Wichtigkeit  sein  wird,  so  ist  derselbe  zur  Zeit  durch- 
aus unerhefdicli.  Es  war  deshalb  in  den  ersten  Jahren  des  Betriebes,  um  den  Tran^iS 
port  der  leereu  Personenwagen  mit  den  für  den  öffentlichen  Verkehr  ausgesetzten  Zil^" 
gen  zu  veraieideu^  einer  dieser  Wagen  auf  der  H litte  und  der  zweite  an  dem  anderen 
Endpunkte  am  Rotbenberge  stationirt.  Ein  Anhängen  dieser  Personenwagen  fand  nur 
statt,  wenn  Personen  zur  Mitfuhr  vorhanden  waren,  in  neuerer  Zeit  hat  sich  deii 
Personenverkehr  so  gehohen,  dass  sechs  Züge  tüglich  mit  Personenbeftirderung  nacl^ 
beiden  Richtungen  gehen  und  ein  regelmässiger  Anscbluss  an  die  ZUge  der  Venio 
Hamburgerbahn  stattfindet. 

Die  vierrädrigen  Tendermaschinen  haben  382"*™  Cylinderdurchmesser ,  6D)** 
Hub  und  mit  Kohlen  und  Wasser  ein  Gewicht  von  *250(K>  Kilogr.  Der  Radstand  be- 
trägt 2'",4r>  und  die  ganze  Länge  der  Maschine  von  Buffer  zu  Buffer  7™,S8- 

Die   Baukosten  der   Ilüggclbahn    belaufen   sich  incl.    des    Betriefismaterials 
Locomotiven,    U>  Transportwagen  und  2  Personenwagen]    auf  rund  24(HMI0  Thlr, 
werden    täglich  ca,    1  inoo  Ctr,   Erze    befördert,    deren  Transport  jetzt  0,2  Sgr,  pr 
Meile  und  Ctr.  kostet,   während   er  früher  per  Landfuhrwerk,   ungerechnet  der  seh 
bedeutenden  önterhaltungskosteu  der  Znfuhrwege  auf  0,95  Sgr.  kam  •'! 

9.  NeumUnster- Heide-Tonning.     Wcstbolsteinische  Eisenbahn  i 
Diese   78,5   Kilometer  lauge  normalspurige  Hecundärbahn  ^    welche  von   NeumWnster^— 
Über  Heide  nach  Tönning  führt,    wurde   am   2L   Juli    1875   der   WestholsteinischedJ 
Eisenbahngcsellschaft  in  Neuiuünstcr  concessionirt.     Der  Bau  der  Bahn  wurde  im  Mai 
|S7<i  begonnen  und  ist  soweit  vorgeschritten,    dass  die  Bahn  voraussichtlich  im  Sep- 
tember 1877  dem  Betriebe  wird  libergeben  werden  können. 

Das  Bauea]dtal  dieser  Bahn  ist  auf  3,750,000  Mk.  oder  pro  Kilom.  47,800  Mk. 
veranschlagt;    es  lasst  sich  aber  schon  jetzt  übersehen,  dass  hieran  nicht  unerheblic 
gespart  werden  wird.     Der  Unterbau  wird  eingleisig,   und  nur  in  Ortschaften  ist  da 
Terraiu  für  ein  zweites  Gleis  erworben.     Die  Abtretung  des  Terrains  zur  Inangriff- 
nahme des  Baues  ist  durchweg  freiwillig  erfolgt^   wie   auch  bis  jetzt  etwa  die  Hälfic 
der  Grundstücke  gütlich  erworben  ist. 

")  N»oh  Zeitung  des  Vereina  deutscher  EisonbÄhD- Verwaltungen  JStiti,  p.  ft". 
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Fig,   1  auf  Tai eJ  VI   giebt  die  AuHiebi  eines  Querprufils  der  Babn,    und  die 

j.  1  u.  2  auf  Tafel  XI  zeigen  die  Graudris^e  der  grosöen  Haltestelle  iHanerau)  und 
f  kleineu  iDüien ;  ;  die  Gebäude  der  kleioen  uod  grossen  Halteetellen  dieser 
bn  sind  in  ver^ehiedenen  Ansichten  und  im  Grundriss  durch  Fig.  1—6  auf  Tafel 
U  durgestellt.  Die  Stationngebäudc  sind  natürlich  buchst  einfacb  au8  Fachwerk 
geführt;  nur  in  Heide,  wo  die  Marsebbahn  Itzehoe-Heidej  und  Heide- Weaselbühren 
mUndet,  werden  gemeinscbaftlicbe  grössere  massive  Gebäude  errichtet. 

Die  Schienen  dieser  Bahn  wiegen  2H,0  Kilogr.  pro  Meter  und  sind  107"*'"  hoch. 
B  Profil  derselben,  wie  gleichliills  die  angewandte  Lasc.benverbindung »  ist  durch 
j.  3  anf  Tafel  VI  gegeben,     Das  Gewielit  der  Laiche  beträgt  3,H  Kilogr. 

Die  Bedeutung  der  Bahn  für  den  durchgehenden  Verkehr  ergiebt  sieb  daraus, 
*s  der  Viehtransport  ^ns  den  beiden  Dithmarseben  und  Eiderstedt  nach  Hamburg 
1  dem  Innern  Üeutseblands,  sowie  der  üintransport  des  mageren  Vieb's  zur  Fett- 
itang  ein  sehr  hedentender  und  der  Transport  der  Dithmarscber  Bodenproducte 
eizen,  Bohnen,  liapps  etc.j  nach  der  bezeichneten  Richtung  und  Rücktransport  von 
ggen,  gleiei) falls  ein  erhcblieher  werden  wird.  Hervorzuheben  ist,  dass  die  Strecke 
tiinünster-Heide  ganz  bedeutende  Waldungen  und  Torfmoore  trifllt,  deren  Froducte 
|t  meilenweit  an  die  Altöua-Kielerbabn  gefahren  werden  müssen. 

Auch  in  strategischer  Hinsicht  hat  die  Bahn  insofern  Bedeutung,  als  durch  die- 
be  Truppen  nach  der  Küste  der  Nordsee,  nach  der  Eider-  und  Elbmündung  hin- 
irorfen  und  kleinere  Kriegsfahrzeuge  in  Karolinenkoog  Anlegepunkte  finden  kiinnen. 

Was  den  Local verkehr  betritTt ,  so  wird  derselbe  voraussichtlich  ein  sehr  be- 
llender werden  und  zwar  durch  Austausch  von  Kohproducten  zwischen  Marsch  und 
est  bis  Neumünster,  wie  Getreide,  8troh,  welches  in  der  Marsch  nicht  verwandt 
rd,  Marscherde  für  den  Saudbuden  im  Osten  etc.  Transp(*rt  der  in  der  Marsch 
ricirten  Ziegelsteine  nach  Osten  und  Rücktransport  der  vielen  und  grossen  Findlinge 
fh  dea  Uferbauten  an  der  Eider-  und  Elbmündnng,   und   von  Brennholz  und  Torf. 

Die  Stationsorte  und  Entfernungen  sind  Iblgende : 

I        Bahnhof  Neumünster ,,..,..     f)J)  Kilom. 
Kl.  Haltestelle  fnnien,  Entfernung  von  Nenmünster  U,0 
Gr.  Haltestolle  Hohenwestcdt,  Entf.  von  Neumünst.  •23,0      - 
KL  Haltestelle  Beringstedt,  Entfern,  v,  Neumünster  3 1,0 
I       Kl.  Haltestelle  Goebbels,  Entfernnng  von  Neumünster  ^^5,5 
t       Gr.  Haltestelle  Haneran.    Entfern,  von  Nenmiinster  39,0 
I       Kl.  Haltestelle  Albersdorf,  Entfern,  v.  Neumünster  48,0      - 
Kl  Haltestelle  Nordhastedt.  Entfern,  v.  Neumünster  55,5 
Bahnhof  Heide,  Entfernnng  von  Neumünster  .    .    .  62,0 
KL  Haltestelle  Weddingstedt,  Entf.  von  Neumünster  07,0      - 
KL  Haltestelle  Hemme,  Entfernung  von  Neumünster  74,0 
Station  Karoliuenkong  ^Tünning  ,  Entf.  v.  Nenmstr,  78,5 
Es  kommen  mehrfach    bedeutende  Steigungen   bis  1 6,6700  vw,    trotzdem    sind 
)h  erhebliche  Einschnitte  bis  zu  H»  Meter   und  Dämme  bis  zu  8  Meter  erforderlich 
resen.     Die  stärkste  Ourve  hat  450  Meter  Radius  und  dies  auch  nur  vor  Stationen, 
I  der  freien  Bahn  ist  1000  Meter  als  Mininialradius  festgehalten. 
'       Die  Maschinen    aus  der  Fabrik  »►Hohenzollernu  bei  Düsseldorf;  sind  dreiachsige 
iderlocomotiven  mit' einer  Radbelastung  bis  zu  4750  Kilogr.,    sie  haben   sich   bei 
rteignng  der  bedeutenden  Höhen  mit  der  vorgeschriebenen  Last  sehr  gut  bewährt. 
ixinialgescbwindigkeit  beträgt  30  Kilometer  pro  Stunde, 


licüjmXKE  Bahnen  mit  normaler  imn  schmalek  8pue  etc.  139 

Fttr  den  Localverkehr  wichtig  ist  inabesoodere  der  Verkehr  der  Stadt  Lan^n- 
bflii  und  ihres  Ilinterlandcs.  Die  wichtigsten  Bodenproducte  sind  Bausteine  aiiB 
Äüpersaudfetcinquadcni,  Getreide,  Hopfen,  Höh. 

11.  Georgensgemünd- Spalt.  Diese  gleichfall»  der  Bayerischen  Staat«- 
itm  angehörige  »ecnndäre  Bahn  ist  nach  dem  Gesetz  vom  10.  Jnli  1S70  auggefUhrt 
id  0,95  Meilen  (»i,ir2  KilonL;  lang.  Der  Unterbau  ist  eingleisig  hergestellt.  Die  Linie 
ithält:  Gerade  Strecken  und  Curveu  mit  Kadien  grösser  als  r2oO'"=5080'',  Curvcn 
it  Radien  von  3üO  —  1200^  =  1840"»,     Horizontale  Strecken=2944«.    Steigungen  von 

jr  —  ^— -  ^^  2929*",    Steigungen  von  ^rr- =  1049™  lang  und  beträgt  da«  Bau- 

II  «5ÜU  OÜl  OO 

pital  398,275  Mk.  ^^  57,554  Mk.   pro  Kilom.     Die  Inangriffnahme  des  Baues  ist 
Frühjahr  1S71   und  die  Bauvollendung  im  Frlthjahr  1872  erfolgt. 

Die  Bahn  dient  hauptsächlich  dem  Verkehr  der  Stadt  Spalt  und  ihrer  Umgebaog 
odenproducte :  Hopfen,  Holz,  Getreide)  uod  erhält  die  Stationen  GeorgensgemUnd 
laüon  der  Bahn  Pleinfeld- Ntirnberg)  und  Spalt.  Maxiroalgteigung  1  :  250,  MiDimal- 
|ll8  der  Curveu  750  Meter.    Technische  Schwierigkeiteti  kommen  auch  hier  nicht  vor, 

12.  Seh waben-Erding.  Diese  ebenfalls  nach  dem  Gesetz  vom  10.  Jnli 
^0  von  der  Bayerischen  Staatsbahn  ausgeführte,  1/91  Meilen  (=  Ki,(»3  Kilometer) 
Ige  secundare  Bahn  zweigt  an  der  Station  Schwaben  (an  der  München-Braunauer- 
pn)  ab  und  bat  ausserdem  nur  noch  die  Station  li^rding  und  die  beiden  zwischen 
Ihwaben  und  Erding  gelegenen  Personcnhaltestcllen  Otteuhofen  und  Auf  hausen, 
idenproduete :  hanpteiichlich  Getreide* 

Die  Bauarbeiten  waren  fllr  eine  Vicinalbahn  immerhin  bedeutend^  da  55,000 
ihachtmthen  fea.  245,000  Cubikmeter)  lehmige  Erde  zu  bewegen,  eine  Brücke  über 
eSempt  und  lODurchlime  zu  erbauen  waren.  Die  Maximalsteigung  beh*figt  1 :  2i*o 
td  der  kleinste  Cnrvcnradius  584  Meter.  Die  Linie  besteht  ausi  Geraden  und 
^en    von   über    1200"^   Radien  ==^  12008"',    Curveu    mit   300  — 1 200'»'  Radien  = 

i62"».     Horizontale  Strecken  ^  2172"».    Steigungen  von  tt;^  —  ^ktt  =  6622",  Stei- 

100         öOu 

(Dgen  von  ---. —  —  ^=  4835'"   lang.     Der  Unterbau    wurde   eingleisig    hergestellt, 

|eh  da»  Terrain  nur  fUr  ein  Gleis  erworben.  Das  Baucapital  beträgt  893,5 18  Mark» 
td  aassertlem  192,50t)  Mark  flir  Grnndcrwerb  etc.,  sowie  Erd-  und  Dammarbeitei], 
fcicbe  der  Stadtgemeindc  Erding  zur  Last  fielen.  Die  Inangriffnahme  des  Bahnbanes 
iscbab  im  Sommer  1871  und  Bauvollenduug  nnd  Eröffnung  im  Jahre  1872. 

13.  Wiesau-Tirschenreuth  i eröfi'net  1 872) ,  Abzweigung  auf  der  Station 
tie«au  an  der  Weiden- Egerbiihn.  Lange :  11  Kilometer.  Geraden  und  Curven 
ler    1200*"  Bad.  =  3356'";    Curven   von    300—1200"*  liad.  =  7614'".     Horizontale 

Wcken  =  995"".   Steigungen  von  ,7—  —  ,.^. ..   =  7630'%  Steigungen  von  ,- -. 

^  2375™  lang.     Anlagekosten:  in  1,948  Mk.  pro  Kilometer  =  36,541  Mk. 
'         14-  8tei nach- Rothenburg    (eniffnet    1873),    Abzweigung  auf  der  Station 
jeinaeh  an  tler  Würzimrg- Ansbachcrbabn.     Lauge;    11,07  Kilometer.     Germlen  und 
Irven   über   1200"  Katl.  =  7890"';   Curven   von   300—1200»  Kad.  =  31 80"^,     Ho- 

feontale  Strecken  =^  2383*",   Steigungen  von  :^  —  ^^  =  2609"",   Steigungen  von  .^ 


[  J-  =  6080"  lang. 
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15.  Immenfitadt-Sonthot'en    [eröffnet  187;i),   Abzweigiio^  auf  Statiun  l5^ 
menstadr  an  der  Bah o  von  Augsburg  nach  Lindau.    Länge:  h,'M  Kilometer.    Geraden 
und  Cnrven  über   1200™  Rad.  ^  6342™;    Curven  von  300—1200"»  =  1998».     Hori- 


zontale Strecken  ^  2320™.      Steigungen   von 


i 

100 


—  =  5242"»,  Steigungen  vc 


Aolagekosten :  904,467  Mk.  pro  Kilometer  =  108,449  Mk. 


16.    Holzkirchen-Tölz    eröffnet   1874).    Länge:    21,43  Kilometer.     Gen- 
den  und  Curven  über    1200'"  Radius  =  18,193",   Cnrven  von   300—1200»"   Rad.  = 

1  1 


3237» 

Steigungen  von 


Horizontale  Strecken 
1  1 


3370".     Steigungen   von 


=     17,20«»% 


100       300 

=  Smr   lang.     Anlagekosten:    2,060,600  Mark  pro  Kilo^^ 


301        oo 
meter  =^  96 J  1 1   Mark. 

17.  Sinzing- Alling  (eröffnet  1875),  zweigt  an  der  Station  Sinzing  (an  der 
Regensbnrg-Ingolstadterbahn)  ab.  Länge:  4,14  Kilometer.  Geraden  und  Curven 
über    i2(H)'"  Radius  =    1808'«,    Cnrven    von   300—1200"'   Radius  =  2332",      Hori- 


zontale Strecken  =   2115"*.     Steigungen   von 


loo  ~  37)0  ^  *^®^'*'  Steig:ungen  von 


^-l  =  640Mang. 


Anlagekosten:  301,935  Mk.  pro  Kilometer  =  72,931  Ml, 

18,  N e  u  8 1 ad  t -  W  i  n  d  8  h e  i  m  eröffnet  1 S76) ,  Abzweigung  anf  der  StaftioD 
Neustadt  a.  d.  Aiaeh  an  der  WUrzburg-Nlirnbergerbahii.  Länge:  15,32  Kilometer 
Geraden  und  Curven  über    I2U0'"  Radius^  12,650'%   Curven  von  300—  1200*  Rad. 

1  1 


=  2670™.      Horizontale   Strecken  =  6911«',     Steigungen  von  r^^  —  ^nin  ^ ''^^^«^ 

1 00       «>uo  ^1^1 

l          1  ™ 

Steigungen  von    — ==  1103"  lang.     Anlagekosten:    1,602,138  Mk.    pro  Kilo- 
meter =  104,578  Mk.  M 
19.    Biessenhofeu-Oberdorf  (eri^ffnet  1876],    Abzweigung  auf  der  Station^ 
Biessenhofen    an    der   Bahn    von    Augsburg    nach    Lindau.     Länge:    6,51    Kilometer. 
Geraden    und  Cnrven  von  über   120(r  Radius  =  5240",    Curven  vou  300—  1200^ 


Radius  =  1270« 


Horizontale    Strecken  =   964^. 

1 

lang.     Anlagekosten 


Steigungen     vop    ^^l  "  3Ö1» 


=  3053",  Steigungen  von  -— ^  2490' 


100 
610,545 


pro  Kilometer  =  93,786  Mk. 

20.  Dombtihl -Feuchtwangen  (eröffnet  1876),  Abzweigung  anf  der  Sta- 
tion Dombühl  an  der  Ansbach-Crailsheim  erbahn.  Länge:  11,09  Kilometer  Gera- 
den   und    Cnrven    von    über    riOO"'    Rad.   =  6237"",     Curven    von    300  —  1200". 


Rad.  =  4823.     Horizontale  Strecken  =  3581™. 


Steigungen  von  _  —  —  =  3042- 


1          1 
läteignogen  von   —--- ^  4467°  lang.    Aulagekosten :  908,615  Mk.  pro  Kilom. 

81,931  Mk.t") 

UU4 


^}  Be\  a-Üen  dieBen   ^mit  Ntxmmer  lu  bin  2U  bcscichuQten/  bayemcheu  ViciualbahnlrnJeni 
wurden    zum   Oberbau    der   Gleise   alte   Schienen   des   bim  förmigen   Profila    von    1861    flia,82««» 


K2K   Fröttstedt-Friedrichsroda.     Die  frllhere  Pferdebahn  von  Fröttsfedt 
ioD  der  Thüringischen  Eisenbahn)  nach  Waltershausen  wurde  iai  Jahre  1875  von 

'  dem  Bauunternehmer  Bachstein  ftlr  Rechnung  der  Gothaischen  Regierung  in  eine 
Locomotivbaho  umgebaut  und  zugleich  nach  Friedricbsroda  weitcrgefllhrt.  Die  con- 
traetliebeu  AustÜbraugskosten  der  9J  Kilometer  langen  Htrecke  von  Früttstedt  nach 
Friedrichsroda  betrugen  450,000  Mark,  wozu  noch  27000  Mark  für  Erwerbung  des 
erforderlichen  Terrains  hinzukamen.  Die  Bahn  wurde  im  Juni  1S7Ü  dem  Betrieb 
Übergeben  und  mit  dem  Bauunternehmer  gegen  ein  jährliches  Pachtgeld  von  V/2  % 
des  Anlageeapital9  j  ein  Betriebsvertrag  auf  zehn  Jahre  abgeseblossen,  wonach  der- 
selbe die  Betriebsmittel  selbst  zu  stellen  hat.  Es  verkehren  im  Winter  vier,  im  Som- 
mer sechs  ZUge  in  beiden  Uicbtungen;  dieselben  werden  in  27— :i5  Minuten  zurück- 
gelegt. Die  Preise  in  den  drei  Wagenclassen  betragen  bezw.  00,  100  und  ir>o  ?fg. 
und  nach  Waltershansen  von  beiden  Endpunkten  die  HUIfte,     An  ßetriebsmittelo  sind 

'     vorbanden:     zwei  Tenderlocomotiven,  sechs  Personenwagen  und  zwölf  Güter wageu. 

■  22*   Die  Ermsthalbabn.    {WUrttembergische  Privatbahn.)    Diese  10^4  Kilo- 

meter lange  Bahn  verbindet  Urach  mit  Metzingen  und  wurde  im  Jahre  \>^T^  ftir  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  erOtlnet.  SUitionen  ab  Metzingen  befinden  sich  in 
Nenhausen  (Haltestelle},  Dittingen  und  Urach,  und  verkehren  täglich  fünf  ZUge  mit 
einer  Fahrzeit  von  17— 20  Minuten.  Was  den  Bau  dieser  Bahn  betrifft,  so  biegt  die- 
selbe im  Bahnhofe  Metzingen  in  einem  Bogen  von  X\\\  Meter  Radius  von  der  Staats- 
bahn ab,  um  in  einer  Steigung  von  1:90  und  1  :S0  das  10,4  Kilometer  entfernte 
Urach  zu  erreichen. 

Der  nächste  Ort  ist  Ncuhauscn,  für  welchen  eine  Haltestelle  vorgesehen  ist- 
Auf  aiederem  Damme  von  Metzingen  her,  der  sich  nur  beim  IJehergange  über  die 
Enns  und  deren  Flussgebiet  bis  zn  8  Meter  erbebt,  und  später  in  einem  Einschnitte, 

I  steigt  die  Bahn  allmählich  hinan.  Die  Erms  ist  mittelst  einer  14  Meter  breiten 
Brücke  mit  eisernem  Oberbau  llberbrtlckt  und  die  Staatsstrasse  mit  einer  Brücke  von 
10  Meter  Breite. 
Am  Ende  der  Station  Dittingen  beginnt  die  Bahn  mit  t  :  83,3  zu  steigen  und 
schneidet  zunächst  4  Meter  tief  in  das  braune  Beton  ein.  Ein  OOt»  Meter  langer,  H  Me- 
ter hoher  Damm,  in  welchem  eine  Wegdnrchfahrt  mit  eisernem  Oberbau  liegt,  wech- 
selt sodann  mit  einem  kleinen  Einschnitt  und  führt  zu  einer  Horizontale,  415  Meter 
über  dem  Meere,  um  nöthigenfalls  eine  Haltestelle  fUr  eine  hier  gelegene  Papierfabrik 
anlegen  zu  können.     Auf  kleinen  Dämmen   in  niederen  Einschnitten   fuhrt  die  Bahn 

tl  :  SO  durch  das  Feld  der  Uracher  Bleiche  am  sanften  Gehänge  hin  Über  den  Brühl- 
,  bach  und  den  ^^  nach  Güterstein.  Mit  dem  steileren  Thalgehänge  wurden  auch  die 
Erdarbeiten  bedeutender,  Dämme  wechseln  mit  einseitigen  Anschnitten,  worunter  der 
am  Fusse  des  Scblossberges  im  weissen  Jura  der  bedentendste  ist.  Der  Bahnhof 
Urach  liegt  auf  einer  435  Meter  langen  Horizontale,  40:^  Meter  über  dem  Meere  auf 
dem  linken  Ermsnfcr  im  sogenannten  Thiergarten  gegenüber  dem  herzoglichen  Schlüsse. 

IAöf  dem  Bahnhofe  steht  eine  Locomotivremise  für  drei  Maschinen  mit  einer  Wasser- 
fftatiou  und  einer  kleinen  Werkstätte.  Hier  wird  das  Fahrmaterial  der  Bahn  beher- 
bergt, welches  zunächst  aus  den  drei  Tenderlocoraotiven  mit  je  400  Ctnr-  Gewicht 
besteht,  aus  sechs  Personen-  und  drei  Güterwagen,  welche  die  Maschinenfabrik  Ess-* 
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lioch  und  .ir>,fi  Kilogramm  pro  Meter  wiegend)  verwendet;  auch  wurden  besondere  Betriehsiulttel 
Dicht  hescimtft.  da  sie  iDJ^lsteos  uiit  dem  leichteren  und  älteren  KolJmaterial  der  Staatsbahn  be- 
,  trieben  werden. 


142  ETHErSrNOEtt  von  Waldeog  und  L.  VarArEK. 

Ungen  geliefert  bat.    Drei  dnrcblaufende  Gleise»  sarunit  deni  GllterRchnppenglcise»  nnd 
aöBgedehiite  Lagerplätze  sind  fttr  den  erwarteten  Verkehr  angelegt. 

Die  8tadt  nud  die  Anitsc^rporatioQ  Uracb  haben  für  das  Priori tiitscapital  eine 
Ziasgarantie  übernommen  —  Au  der  Spitxe  der  Gesellschailt  steht  die  Wttrtteniber- 
gidche  Vereinfibank  und  einige  Bankhäuser.  Im  FrUbjalir  1872  hatte  sich  die  Ge- 
Bellschaft  cnnstituirt,  nacbdeui  die  Zinsgarantie  gesichert  und  die  Zahl  vou  50(1  Actieo 
ges&eiehnet  war.  Der  Bau  begann  Mitte  1S72  nnd  wurde  im  Herbst  18771  Toliendct 
Baideiteuder  Techniker  war  Ubcrhauratk  Binder.  ^^H 

23.  Elsass-Lothringer  iSecundärbahnen.  Diese  noch  anter  fraii3Mi^| 
»eher  Regierung  angelegten  und  seit  1871  unter  Verwaltung  des  deutsehen  Keiehs  ^Ö^B 
stellten  Bahnen  sind  eigentlich  nur  durch  die  Art  ihrer  Entstehung  zu  den  Hecnndär- 
bahnen  zu  rechnen,  indem  die  Kosten  der  Bahnen  durch  den  Staat,  die  Bahugesell- 
«ehalten,  die  Gemeinden  etc.  gemeinschaftlich  aufgebracht  wurden,  irebrigens  ist  der 
01>erbau  dieser  Bahnen  fast  so  schwer  als  derjenige  der  ersten  Bahnen  Dentncblands 
Diese  Bahnen  sind  die  folgenden: 
Strassburg-Wasslenheim    .    .    .    .49  Kilom.  laug,   Ifi.  December  1SG4  eröffnet, 

Hagenau-Niederbronn 20  -  19.  -  -' 

HchlettÄtadt-St.  Marie 21  -  29. 

Lunevillc-St.  Di6 50  -  15.  November     - 

Epinal  Remiremont 24  -  lü.  -  - 

Dieuze-Avriconrt    .......  22  -  25.  -  1S74  eröffnet,' 

Die  Bruttoeinnahmen  derselben  sollen  zwischen  OOOO  -  liNioo  Frcs-  pro  Kflo* 
meter  betragen 

Für  das  Belricbsjahr  18r»5  wurden  die  Betriebskosten  dieser  Bahnen  folgender- 
maassen  angegel»eu ; 

tl      =1     isi     i-      ^1      ii 

«ege„Ht.„d  II  II         1«=:         1^  -11  II 

H    'I   i^^   ^^    "I    "< 

Frcs.  Freu.  Frc«,  Frc«.  Frrs.  Frr». 

L  Eigentliche  Betriebskosten   .    .2933.75  28(^.33  2110.0    2166.3    2480.84  1S60.02J 

2.  Maschinen  und  Wageudienst  .2894.0    2425.0    2200.0    3315.0    2371JI     2109.0 

3.  Unterhaltung     und     Balmbe- 

wachung 1153.06  1180.0     1423.78  1530.05  1530.05  1515  90 

Summa  pro  Kilometer     0980.81  0409.33  5733.78  7011.35  6381.89  5571.99^ 

4.  Annuität  für  Stellung  des  Be-  ■ 

triebsmaterials  etc 1378.0     1330.0     101)8.0     1316.0       082.0     1139:0 

5.  Annuität  r  üleiserneuerung etc.   710.0      630.0      55i>.0      020.0      930.0      560.0 

Total  pro  Kihmieter     906^.81  8309.33  7351.78  9247.35  8093.89  7273.93 

In  Betreff  der  einzelnen  Posten  ist  zu  bemerken: 

i;   Die   eigentlichen  Betriebskosten   umfassen  die  Ausgal)en   ftlr  da«  Staue 
personal,  fttr  Unterhaltung  de»  Mi»biliars,  fllr  Heilung  und  Beleuchtung  der  Zttge, 
Besoldung  des  Zugpersonals,  endlich  Bureaukosten  uud  allgemeine  Ausgaben. 


•^ij  Die  ltHxtt>mn  dr^i  ß:ilmen  Vw^en  nicht  innerfaath  der  elsasD-lothrinf^Bchea  '. 
UDÜ  gehiJren  zum  Netz  der  frutizüaiBclien  Ustl^uhn^ 
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2)  Die  Ausgaben  des  Maschinen-    und  Wagendienstes    nuifassen   den  auf  die 
€^lliahnen  entfallenden  Antheil  an  Besoldungen  für  Beiiuite  des  Maschinen  personal» 

■  und  des  MasekinendepartemeutH,  ferner  füi"  lleizniaterinl,  Hei,  Maga/anirung,  Waaser- 

■  Versorgung,  Beleuchtung  und  Putzkosten,  endlich  die  Unterhaltung  und  Reparatur  der 
^  Magehinen  und  Wagen. 

Mau  erhält  folgende  Kosten  pro  Zugkilonieler ; 

I                                  Strasaburg-Wasslenheim    .    .    .    .  Fres,   1.012 

^^^k                            Hageuau-Miederbronn -      0.907 

^^^^                     8cblettHtadt-St.  Marie 1.000 

^^^B                    Luneville-St.  Üii:^ Pres.  0.000 

^^^HK                     Epinal-Reniiremont 0.8 1 1 

^^^^^^                      Dieuze-Avricourt 0:980 

^^^       3J  Der  Bahudienst  kostet  dnrebethnittlich   1400  Pres,  pro  Kilometer  nnd  zwar 

■  250  Frc«.    für  Personalien   und  allgemeine  Auslagen,  250  Frcs.    fUr  Bahnbewachnng 
W  und  OOO  Frcs.  filr  Bahnunterbai tnng. 

11  Die  Annuität  Hlr  Bctriehsniateriul  wurde  zu  8  Proeent  des  Betriebseapitales 
angenommen.  —  Bei  Berechnung  des  Fabrparkes  sind  ungewöbnliebe  Fälle  berUck- 
fiiebtig^-     Dabei  ergaben  sieh  folgende  Zahlen : 

a.   Locomotiven. 

Strasshnrg-Barr 113241  Maschinenkiloraeter, 

Molsheini'WasHlenhcim 'AWIA 

Molsheim-Mutxig  . 17520  -         

Summa     1014^15  Masebinenkilonieter. 
Eine  Maschine  des  Oatbabnnetzes  legte  durchschnittlich   im  Jahre  20500  Kih»- 
er  zurück,    so  dass  nach   diesem  Maasstab  sechs  Locomotiveu   und  sechs  Tender 
anf  die  ubigen  Strecken  entfallen.     Diese  kosten  ä  59U00  Francs,  zasammen  354 OUO 
Franc». 
|h  b    l^ersonenwagcn. 

^^^^  7  Wagen      1.  Classe  a  10000  Fres.  =     7U000  Frcs. 

^^^^  10  11         -       ä     7500  =     75000 

^^^^K  20  III.        -       k     5000  =  100000 

^^^B  12  Gepäckwagen    .    .   ä    4500  =^     54000       - 

^^^H  Summa    2990(H)  Frcfl. 

^^^^^  c.  Güterwagen. 

^^m  100  Wagen  diverser  Construction  k  2000  Frei.  =  260000  Frc«. 

VEs  erigtebt  sich   daher   Ülr  sämmtliche  Betriebsmittel   die  Summe  von  013000  Fres., 

I  oder  17210  Frcs.  pro  Kilometer. 

■  Zu  S  Procent  gerechnet  giebt  das  eine  jährliche  Ausgabe  von  73040  Frcs.  oder 
1376  Frcs,  per  Kilometer. 

5i   Im  Jahre  1805   sind  auf  den  Bahnen  ersten  Ranges   der  Ostbabn   fllr  den 

I  Oberhau  n.  a,  0.3  Frcs,  Kilometer  verausgabt  worden.     Die  Bahnen  zweiten  Ranges 
zeigen  eine  Ausgabe  von  0.225  Frcs.  fllr  diesen  Posten. 
Daraus  folgt,    dass,    wenn  man   von  den  Auslagen   der  Zukunft   (z.  B.  Gleis^ 
um)  Fubri»arksmaterialemeuernng  etc.)    ganz  absiebt  und  die  ßaukosteu  für  die  Mit- 
benutzung der  Bahnhöfe    und    den  Antheil    der  Centralleitung    etc.    nnberlicksichtigt 
B  lässi,  sieh  die  Auslagen  in  uhiger  Weise  inmier  noch  auf  5000— 7iHjO  Frcs.  belaufen 
^^  Unter  Annahme  einer  Mittelzjihl  von  6500  Frcs.  würde  mau  folgende  Vertheilung  auf 
die  Hauptruhrikeu  erhalten 
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E.  Hehsingek  von  SfTÄiBmG  itkoTTvojäoek. 


EigeDtliche  llnterhaltuDg •    .  2500  Frcs. 

Zugkraft  und  llMteiiialtiiDg  der  Betriebflinittel  2(100 

Uiüerbaltuög  und  Bahubewacliung HOii 

HnmixiB. 


6500  Frcs. 

Die  ÄDunitäten  fllr  Recoustructionen,  Oherhauerneuerntifc.  Fahrpark  etc.  flincj 
auf  20U0  Frc8,  pro  Kilameter  zu  veran  seh  lagen, 

DarauB  herechnen  sieh  die  saninitlicljeii  Betriebskosten  einer  Loealbalio  für 
gnisöere  GeaellschafteE,  welche  dieselben  uuter  der  Verpttitditung  der  Lieferung  des 
Betficbsniaterials  fertig  Übernehme q,  zu  8500  Fres.  pro  Kilometer.  ^^ 

m 

B,     Schmalspnrhahnen  in  DeiitsrMmul. 

l.  Broelthal- Eisen  bahn/-*)  Die  Broelthaler  Eisenbahn,  deren  Spurweire 
0'",785  und  deren  Länge  gegenwärtig  33,120  Meter  betragt,  hat  ihren  Ausgangspunkt 
bei  dem  *>rte  Warth,  wo  sie  durch  besondere  Gleise  mit  der  Station  Hennef  der  Cüln- 
Giessnertiahn  verbunden  ist,  und  ftlhrt  dnreli  das  Broelthal  nach  Waldbroel,  während 
bei  Sehimeberg  eine  Seitenbahn  in  das  8aurenbaehthal  abÄweigt.  Vom  Ende  de»  aof 
eigenem  Boden  befindlichen  Bahnhofes  bei  Warth  ab,  bis  auf  942,5  Meter  vor  der 
Endstation  Waldbrocl  und  mit  Ausnahme  der  2421  Meter  Zweigstrecke  Hcböneberg- 
Saurenbach,  liegt  das  llauptgleis  auf  der  Broelthaler  Bcüirksstrasse. 

Das  Querprofil  auf  der  Htrasse  ist  auf  Tafel  V,  Fig.  1  abgebildet.  Die  Strasse 
hat  eine  Breite  von  7'^53  zwischen  den  Orlilien,  so  das»,  da  die  grosste  Breite  der 
Eisenbahn fahrzenge  1"',883  ist,  fltr  den  übrigen  HtrasBeuverkehr  5™, 05  Breite  frei  bleiben. 
Die  Kicssch littung  besitzt  eine  Breite  von  l'",5  und  ist  o***,!  tief  unter  den  Hchwellen. 

Die  Bahn  lehnt  sich  an  die  Htrasscnkrone  an.  Das  Hegen wasser  von  der 
Strasse  wird^  so  weit  es  nach  der  Bahuseite  abflicssen  muss,  in  kleinen  Zwischen- 
räumen uuter  die  Schienen,  vermittelst  ofl'ener  Canäle  von  0'",2  BreitCi  in  den  Strassen- 
graben  geführt.  Wassergräben  zwischen  Fahrstrasse  und  Buhngleise  sind  nicht  vor- 
handen. Auch  besteht  keine  Absperrung  zwischen  Bahn  und  Strasse.  Barrieren  sind 
nur  au  einigen  Wegettbergängen,  welche  sich  an  solchen  Stellen  in  Ortschaften  befin- 
den, von  wo  aus  die  Annäherung  der  Züge  nicht  frühzeitig  genug  bemerkt  werden  kann. 
Für  die  Zweigbahu  im  Saurenbacherthal,  für  sämmtJiche  Stationen  und  Haltestelleu, 
sowie  für  die  letzten  94  2'", 5  der  Hauptstrecke  sind  besondere  Bahnkörper  angelegt. 

Die  Schwellen  sind  von  Eichenholz,  je  1™,255  lang,  0™,130  hoch  und  0™JOU 
breit.  Auf  der  Bahn  liegen  zweierlei  Schienen.  Die  leichteren  wiegen  1 1  Kilogr. 
pro  laufenden  Meter;  die  schwereren,  welche  für  die  Strecke  Kuppichteroth-Wahl- 
broel  benutzt  worden  sind,  wiegen  18,8  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  Diese  letzteren 
Schienen  werden  auch  zur  Erneuerung  der  alten  Strecke  verwendet  und  haben  das 
auf  Tafel  VI,  Fig,  14  abgebildete  Profil.  Bei  den  ersteren  liegen  die  Schwellen  <>"V,5, 
und  bei  den  letzteren  0"*,75  von  einander  entfernt.  Die  Schienen  haben  eine  Nei- 
gung von  1  : 20. 

Dieselben  sind  an  den  Stössen  mit  Laschen  von  1,0  Kilogr*  Gewicht  und  mit 
je  vier  Schrauben,  welche  (»,25  Kilogr.  pro  Stück  wiegen,  mit  einander  verbundeu^ 
und  zum  Theile  niit  festem  Stoase  und  llnterlagsplatten,  zum  Tlicile  aber  mit  schw*e- 
beudem  Stoss  ohne  Unterlagsplatten  verlegt.  Die  Befestigung  auf  den  Schwellen  ge- 
aehah  in  früherer  Zeit  mit  Hakennägeln,  welche  0,12  Kilogr.  pro  Stltrk  wiegen,  ge- 
genwärtig aber  mit  Nagelschrauben  von  0,15  Kilogr.  Gewicht.  Die  Curvenschienen 
werden  auf  einer  Biegmaschine  gebogen.  Die  Schienen  sind  oft  von  ungleicher  Länge. 
'^';«  Nach  Mitthoilung^jn  des  InapectorB  Herrn  C.  Sali  Dg  in  Hennof  a./B. 
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Schadhaß  gewordene  Stelleo  werden  weggehauen  und  die  zurUckgebliebeneo  guten 
Stücke  von  neiiem  verwendet. 

Die  GleiserweiteniDg  in  Curven  Imträgt  bis  20™'";  die  Ueberböbnng  bis  zu  50""*, 
Die  neuesten  Weichen  sind  mit  einem  Bogen  von  r)7'%5  construlrt. 

Die  Strasse  macht,  den  Thalwindungen  folgend,  viele  theilweise  sehr  kurze 
Biegungen.  So  bat  die  Bahn  Curven,  von  denen  die  schärfsten  aus  Kadicu  von  34 
und  38  Meter  bestehen.  Die  Steigungen  beh-agen  in  der  Richtung  von  Hennef  bis 
Rappichteroth  1:350  bis  1:80;  zwei  der  stärksten  Steigungen  liegen  in  Curven. 
Gegengefälle  sind  bis  dahin  vier  vorhanden,  sämmtlich  in  geradeu  Strecken.  Eine 
solche  Strecke  mit  liUO  Gegeugefallc  ist  IIH  Meter  lang   und  unmittelbar  an  einer 

(teigUDg  1:160  anschliessend;  die  Übrigen  drei  Gegengefälle  sind  schwächer. 
Die  Sanrenbacherthal-Zweigbahn  steigt  im  Yerhältniss  von  1:30  bis  1:78. 
Diese  Strecken  sind  älter  und  wurden  ursprünglich  mit  Pferden  betrieben. 
Die  neuere  Strecke  Ruppichteroth-Waldbroel  enthält  Steigungen  von  1:240  bis 
:51  uud  ein  Gegengefölle  vun  t  -.gXk     Die  stärkste  Steigung  liegt  in  der  Nähe  des 
ndpünktes, 
Stationen  und  Haltestellen  giebt  es  zwölf  und  auf  fünf  derselben  befinden  sich 
VV'asßerstationen,  bestehend  in  Handpumpe  und  Reservoir,  und  zwar  je  eine  auf  je<ler 
der  beiden  Enrlstationen  und  an  drei  Mittelstationnn.    Ferner  sind  drei  Locomotivdreh- 
scbeiben  vorhanden,  eine  an  jeder  Endstation  und  eine  am  Anfange  der  Saurenbacher- 
thalbabn.     Die  letztere  dient  flir  den  Fall,   dass  einzelne  ZUge  nur  bis  dahin  fahren. 
Güterschuppen  befioden  sich  an  solchen  Stationen,   wo  Stückgut  zur  Verfrach- 
tung angebracht  wird, 
^ft  Locomotiv8chupi>en  befinden   sich   an   beiden   Endstutionen.     In   Hennef- Warth 

^^sitzt  die  Gesellschaft  eine  Keparaturwcrkstätte,  bestehend  aus  Sehuiiede,  Schlosserei 
und  Stellniacherwerkstätte« .  Mit  Ausnalime  grösserer  Kesselrepai'atureu  werden  da- 
selbst nicht  nur  alle  Reparaturen  an  Maschinen  und  Wagen  ausgeführt,  sondern  es 
werden  dort  auch  alle  neue  Wagen  gebaut,  und  Weiehcntheile  gefertigt  und  niontirt. 

Das  Betriebsniaterial  besteht  aus  vier  Loconiotiven,  fünf  Personen-  und  fUofzig 
Güterwagen,  welcher  Fahrpark  im  laufenden  Jahre  um  sechs  Wagen  vergrössert 
werden  soll. 

Drei  Locomotiven,  iTendermaschinen) ,  arbeiten  mit  B  Atm,  Ueberdrnck,  haben 
Cylinder  von  290"""  Durchmesser  und  340"'""  Hub  und   laufen  auf  sechs  gekuppelten 

»Rädern.  Vorder-  und  Hinterachsen  haben,  zur  leichteren  Durchfahrung  der  Curven, 
eine  geringe  seitliche  Verschiebung.  Die  Maschinen  sind  mit  Funkenianger  und  mit 
einer  Einrichtung  versehen,  vermittelst  welcher  der  abziehende  Dampf  zeitweise,  an- 
statt durch  deu  Kauchfang  zu  entweichen,  sich  in  die  Wasserkasten  oder  in  die  freie 
Luft  führen  lässt,  so  dass  an  Strohdächern  gefahrlos  vorbeigefahren  wird  und  bei 
Begegnung  mit  Zugthieren  das  Geräusch  des  ausströmenden  Dampfes  vermieden  wer- 
den kann. 

Die  vierte  Maschine  ist  etwas  starker»  bat  lo  Atm,  Uebcrdmck,  300"**""  Cylinder- 
^    ^darchmesser  und  340™'"  Hub.     Im  Uebrigen  ist  sie  den  vorigen  ähnlich. 
^^  Die  leichteren  Maschinen  wiegen  im  Dienst  12,6  Tonnen  und  die  schwereren 

Blfi  Tonnen. 

H  Sämmtliches  Fahrmaterial  ist  auf  Einbuffersystem  construirt.     Die  Personenwa- 

Hgeo  sind  in  Fig.  5—1)  auf  Tafel  XXXII  dargestellt  und  auf  p.  78  beschrieben. 

Die  Güterwagen,  deren  Eigengewicht  zwischen  2,1  und  2,7  Tonnen  variirt, 
»ind  auf  p,  80  beschrieben  und  auf  Tafel  XXXIV,  Fig.   1—12  abgebildet. 
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Die  zuerst  gebauten  Locomotive  und  Wiigeu  haben  eine  äussere  Breite  V€t 
l'^/lfK);  nacbdeni  die  Regierung  aber  eine  Breite  vod  I^'jS^iä  f^r  zulässig  erklluie. 
sind  die  übrigen  Wagen  und  Mascbinen  auf  l'^'^^SS  Breite  gebaut  worden. 

Die  Kosten  des  Baues  dieser  Eisenbahn  bis  Ende  1874»  sainmt  Beschatfnng  der 
Betriebsmittel  und  Gteisverstärkungen ,  belaufen  sich  auf  rund  757/2«i4  Mark  eiu- 
schliessUcb  der  bedeutenden  Auslagen  fllr  den  Bau  einer  Siegbrlicke  bei  AUner  in  der 
Nähe  von  Hennef,  welche  eine  beöondere  Fahrbahn  fiir  die  Chaussee  hat  and  auB 
sieben  Oeffnun^en  besteht.  Die  Pfeiler  sind  gemauert,  während  die  librige  Constme- 
tion  aus  HoU  besteht. 

Die  Anlagekosten  vcrtheilen  sieb  wie  folgt: 

I)  Hanptgleis    bis    zur  Station  Ruppichteroth   <>hnc  Bahnhofsstränge 

19, Kü^  Meter  = Mk.    18:^,309 

21  Gleiöverstiirkung  bis  ult.   1875  = -         30,ülB_ 

3:   Siegbrücke  nebst  Uferbauten -  70,782 

ij  Die  Zweigbahn  im  Saurenbaclithal  2421   Meter -  :V1 ,168 

5)  Stationen  der  ursprünglichen  Balms trecke  inel.  Erweiterungsbanten 

auf  der  Station  Ruppichteroth  .    * , -  102,291 

II)  Anlage  der  Bahnstrecke  Ruppicbteroth-Waldbruel   lu,7<>()  Meter,  -  142,lf»u 

7)  Stationen  der  Bahnstrecke  Ruppichteroth-Waklbroel -  34,744 

S)  BetriebBmittei ; 

a)  die  alte  Strecke  betreffend:     7V7328  Mk. 
b!  die  neue  Strecke  betreffend:  rjOI70  Mk. 

91   AnschafTimgen  für  versuchsweise  Auadehnnng  d.  Personenverkehrs     -        33,21(5 

Summa      Mk.   757/164 

Die  gan7.e   Länge  der  Bahn  beträgt  einschliesslich   der  Hau|»tgleise  de«  Uen- 
nefer   und   Waldbroeler   ßuhnhofs,    sowie  der  Saurenbacher  Zweigbahn   33126  Meter, 
und  zwar: 
Ij  Alte  Strecke   von  der  Ausgangsweiehe   des  Heonefer  Bahnhofs    auf 

der  Broelstrasse  bis  zur  Eingangsweiche  auf  Bahnhof  Kuppichteroth  19,tG3Meter 

2)  Von    der   Eingangs  weiche  m   Huppich  teroth   bis  zur   EiDgangsweiche 

auf  Bahnhof  Waldbroel 10,766  - 

3)  Hauptgleia  in  Hennef OUl 

4)  Desgl.  in  Waldbroel 175  - 

5)  Saurenbachcrthal , 2,421  - 

GeBammtlänge    33, 1 26l«tr. 
Die  beiden  Gleise  ad  3)  und  4),    sowie  sämnitliche  Weichcnsträuge  und  Weichen  der 
llaltesfelleo  sind  in  den  Anlagekosteii  der  Stationen  enthalten. 

Die  Eiuheittikosten  der  laufenden  Bahn  berechucn  sich  daher  wie  folgt: 

A)  19163  Meter  GleiB  Heunef-Ruppich teroth,  ursprüngliche  Kosten 

Mk.   183,399,  pro  Meter  =   Mk.     9.  57 

Gleisyerstärkungen  seit  Beginn  des  Betriebes  von  1802  an 

Mk,  30,016,  pro  Meter  =^  Wk.  1^57 

Summa     Hk.  11.  14 

B)  Zweighahn    Saurenbachcrthal    242 P*   Gleis    Mk.    31490,  pro'"  =   Mk.  13.  01 

C)  Strecke Uuppicht           "\Ubroei  10760  GleiöMk^  142,150,  pro  "^  =   Mk.  13.  20 


>EOTNDABE   BäHXEN   MIT   NORMALER   UND  SCTTMALER  SplTR   etc,  147 

Detaillirte  BaukosteD  der  ältereu  Anlagen  imden  sich  in  folgender  Zusammen- 
stellang : 

»1)  Anlagekosteo  der  Strecke  Hennef- Kuppich teroth : 

19, 163  Meter  Gleia  einschliesslich  Legen,  aber  ohne  Erdarbeiten  Mk.  151,442,  98 

Erdarbeiten  und  Kies -       ,    ,    ,  -  21,539.  73 

Verschiedenes,  Aufsichts-  and  Vermessungskosten  etc -  2,f34l,  96 

Schatzgeländer  an  einzelnen  Stellen,  wo  der  Strassenrand  hohe 

B           Böschungen  hat,  Schutzsteine  und  Versetzen  von  Bäumen    .  -  2,3()G.  18 

'       Wegettbergänge,  Barrieren  und  Haltepfäble.    ........  -  2,142,  09 

Erbreiterungen  der  Strasse  an  vier  Steilen  znm  Ausstrecken  zn 

enger  Curven -'  1,512.  65 

IMk,  181, 58G.  19 

Zinsen  während  der  Banzeit -  1,812.  — 

Summa  Mk.  fSS^äÖS.TÖ 

2)  Anlagekosten  der  Zweigbahn  Saurenbaeherthal : 
2421  Meter  Gleis  einscbliesslich  Legen,  ohne  Erdarbeiten    .    ,  -  18,627.  63 

Granderwerb ,    .    . -  4,112.59 

Erdarbeiten,  Durchlässe  und  Kies -  5,978.  24 

Geonieter  und  Banmeisterkosten -  1,5SI.  10 

Verscbiedene  allgemeine  Auslagen -  196.  79 

Wegellbergänge  und  Barri^ären .  -  207.  20 

Mk:  3ö;703.  55 

Zwei  Weichen -  480.  — 

Zinsen  während  der  Bauzeit -  315.  — 

Mk^  31,498.  55 

3)  Die  damaligen  Kosten  der  Fahrbetriebsmittel  w^aren  wie  folgt : 
Ein  kräftiger  Wagen,  zu  flinf  Tonnen  Ladung  von  Eisenstein  ausreichend,  mit 

I    acljrägem  Boden  und  Seiten  klappen  zum   selbsttliätigen  Entladen   eingerichtet,   Fig.  1 

rh  4  auf  Tafel  XXXIV,  mit  eisernen  Langträgern  und  mit  Bremse 
ohne  Räder  und  Achsen  kostete  ca*   Mk.    1,230 
zwei  Paar  Räder  mit  Achsen  ca*  -         420 

mithin  Preis  eines  vollständigen  Wagens  ca Mk.    1,650. 

^^  Die  leichteren  Loeomodven  hatten  einen  Werth  von  ca.  18000  Mk.  pro  StUek 

^  4)  Ein  Locomotivschuppen  mit  Reparatur vverkstätte  fUr  diesen  einfachsten  Dienst 

kostet«  ca.  3000  bis  3600  Mk. 

5,1  Zur  raschen  und  beqnemen  selbstthätigen  Entladung  der  Broelthal wagen 
auf  diejenigen  der  Köln-Mindenerbahn  ist  ein  Zu-  und  ein  Ahfuhrgleis  auf  einer  ge- 
neigten Ebene  angelegt,  welche  auf  ein  hölzernes  Gerüst  auslaufen.  Dieses  ist  mit 
Trichtern  versehen,  vermittelst  weicher  die  durch  die  geöifneten  Seitenklappen  der  Wa- 
gen herauslaufenden  Eisensteine  und  Kalksteine  in  die  daninter  gestellten  Köln-Min- 
dener Wagen  gelangen.  Vergl.  p.  103.)  Das  Holzgertist  hat  mit  Eisenbeschlag  circa 
2,550  Mark  gekostet.  Daran  schliesst  zunächst  ein  Brachsteinmauerwerk  mit  ausge- 
^sparten  Gewölben,  die  zum  Aufbewahren  von  Materialien  dienen.  Diese«  Gemäuer 
0^^^^  ^ö™  c^Q^  horizontale  Oberfläche  und  nimmt  nach  hinten  eine  Neigung  an,  die 
in  die  geneigte  von  Erdmassen  angeschüttete  Rampe  aasläuft.  Jener  gemauerte  Theil 
^der  Anlage  mit  Vorrathsgewölben  kostete  sammt  einem  hölzernen  Geländer  aaf  deni- 
albeu  4^830  Mark  und  die  daran  anBchliessende  Erdrampe  1,800  Mark. 

lu* 
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Hierzu  kumuien  noch  die  Kosten  des  Griniderwerbes  sowie  der  schmalsparigen 
Gleise  und  der  breitspHrigen  Verbinduogsgleise  der  Koln-Giessenerbahn. 

Im  ersten  Jahre  ihres  Bestehens  wurde  die  Broelthalhahn  mit  Pferden  betrie- 
ben. Nur  die  stärksten,  kräftigsten,  im  besten  Alter  stehenden  Zugpferde  sind  zu 
diesem  Dienst  mit  Vorllieil  zu  verwenden.  Die  Wahl  der  Pferde  auf  der  Broelthal- 
bahn  war  glUcklieh  getroffen;  trotzdem  berechneten  sich  die  auf  die  Bel^ördernng  der 
Wiigeu  fallenden  Kosten  au  Zugkraft  und  Breniserlühnen  für  das  Jahr  1S62,  wo  ans- 
schliesslieh  mit  Pferden  gefahren  wurde,  folgendermaassen : 

Beforderungsquantum  in  sieben  Monaten  ^=  13,401  Tonnen,  also  im  Jahr 
22,97H  Tonnen  [von  diesen  wurden  nur  1951,3  Tonnen  in  sieben  Monaten  =  3345 
Tonnen  im  Jahre,  in  steigender  Richtung  bef5rdert). 

Befiirderuugsko&ten  pro  Tonne:  47,5  Pfennig. 

Die  Beförderung  ohne  .Schienenbiihii  hätte  drei  bis  viermal  so  viel  gekostet. 

Durch  Kinttlhrung  des  Locomotivbetriebes  haben  sich  die  Beförderungskosten 
'noch  bedeutend  verbessert  und  erraässigten  sieh  successive  auf  folgende  Beträge: 


Ji^hr 

Anzahl  tliT 
Reisen 

HefÖnlennrga- 
quttDtum 

Qy^ntiüu  in 
steii^endtT 
Richtung 

HefördernDgs- 

betrag  pro 

Tonne 

(Längtid.  Bahn 

=  22,2  Kilni. 

Tonne  u. 

Tonnen, 

Pf«niiig«, 

18*i4 

282 

32708,8 

4201.5 

30,2 

1865 

281 

31832,0 

5487,6 

28,2 

l8GÖ2'-ij 

239 

24984,9 

3345,9 

33,3 

1867 

239 

28013,8 

5545,3 

30,7 

186822) 

298 

22844,0 

6783,6 

38,3 

Beim  Vergleich  dieser  Zahlen  ist  nicht  ausser  Acht  zu  lassen,  dass  die  in  stei- 
gender Richtung  zu  bet^ördernden  Tran sjiortwa gen  die  nieiste  Zugkraft  in  Anspruch 
nehmen.  Hätte  im  Jahre  1862  ein  eben  so  grosser  Thcil  der  Transporte  wie  im  Jahre 
l8liS  zu  Berg  befördert  werden  müssen,  so  wUrden  für  das  Mehniuantam  ca.  343ü 
Mark  /♦usätzlich  au  Pferdelohnen  verausgabt  worden  sein.  Weiter  ist  aus  diesem 
Nachweis  ersichtlich,  dass,  Dank  der  Leistungetahigkeit  der  Maschinen,  diese  Kosten 
mit  Steigerung  der  Befi>rdcrungsmengen  sich  beträchtlich  ernuissigen,  wogegen  eine 
Verkebrssteigerung,  l)ei  Betrieb  mit  Pferden,  auf  diesen  Kostentitel  keine,  sondern 
lediglich  auf  Generalkosten  eine  Ersparniss  herbei fub reu  könnte. 

In  diesem  Ausgabetitel  sind  einerseits  alle  Ausgaben  für  Futter,  Hufbeschlag, 
Unterhaltung  des  Geschirrs,  Thierarzt-  und  Arzueikosteu,  Löhne  der  Fuhrleute  und 
Bremser,  andererseits  Brennmaterial  und  Schmieröl,  so  wie  alle  anderen  Materialien, 
Schlosser-,  Schmiede-,  Gelbgiosser-  und  andere  Arbeiten  zur  Instandhaltung  der  Ma- 
schinen und  Wagen,  Lohne  des  Zugpersonals,  Unterhaltung  des  Betriebsmaterials  und 
alle  auf  ilieseu  Betrieb  cinschlugende  Ausgaben  enthalten. 

Eins  der  besten  Pferde  zog  auf  der  Bahn  in  steigender  Richtung  durehsclinitt- 
lieb  2'/2  bis  3  leere  Wagen  oder  höchstens  einen  mit  5  Tonnen  beladenen  Wagen, 
Die  Reise  von  Hennef  nach  Schöneberg  (16,5  Kilom.)    wurde  in  41/2  bis  5  Stunden. 


**)  Die  Uohea  BefÜrderuiigakostea  werdi^ii  dvr  grÖBseren  Zahl  Heisen,  welche  iua  Intor- 
©SBo  üi's  kleinen  Verkehrs  ausgeführt  wurden,  zugeäi  hrieben.  Dieses  kt  im  Jahre  1800  nicht  lu- 
trorteMd,  und  es  mag  wiilirsclieiidicli  in  dteäeiii  Jiihre  der  Krieg  zu  dem  un^iinstigon  Kei^ultat  bai- 
getra^ren  li*iben,  B*»i  i'iner  Hidiii,  die  ti\c\i  Im  Kxperimentiren  befindet,  öiud  solche  Schwankung^ 
Übrigen»  ^»r  nichtt^  Aiiffiith'ijded. 


» 


dieselbe  Strecke  rückwärts  in  vier  Stunden  zurückgelegt,  eioöchlieB»lich  eioes  Aufent- 
lialtes  auf  luilbem  Wege.  Von  Öchöneberg  uach  jedem  der  beidcD  Endpunkte  wurde 
eine  weitere  Stunde  erfordert.  Wiichentlich  machte  jedes  Pferd  fünf  Reisen,  bedurfte 
also  ausser  dem  Sonntag  noch  einen  Ruhetag.  Die  starken  Steigungen  nahmeu  die 
Kraft  der  Thiere  am  empfindlichsten  in  Anspruch,  auch  dann,  wenn  sie  in  dem  der 
Ebene  gegentibergtehcnden  Verbal tniss  schwächer  heiastet  waren. 

Zu  erwähnen  ist  nocb^  dass  heim  Betriebe  mit  Pferden,  wegen  der  Hufsehläge, 
Huf  Schwellen  und  Kies  die  Gleise  schwieriger  in  gutem  Zustande  zu  erhalten  sind, 
als  beim  Loeomotivbetriebj  so  dasB  hierdurch  der  Verscbleiss  aufgewogen  wird,  den 
die  Locomotivräder  an  den  Schienen  aus  üben. 

Bis  zum  Jahre  1870  war  der  Personenhetrieh  tlir  die  Broelthaler  Flahngcsell- 
schaft  nicht  <)b!igatoriseh.  Dem  Zuge  wurde  in  der  Hegel  ein  Persoueuwageu  mit  ca. 
16  Sitzen  angehängt,  welcher  eigentlich  nur  zum  Dienstgebrauch  gebaut  wurde.  Ein- 
zelne Reisende  wurden  in  diesem  Wagen  oder  auch  in  Guterwagen  beiordert  Der 
Zug  fuhr  des  Morgens  von  Hennef  ah,  um  Abends  wieder  mit  demselben  Fahruiaterial 
zurUckzokehren.     Ein  genauer  Fahrphm  w^urde  nicht  immer  eingehalten. 

Mit  dem  Jahre  IS70  wurde  die  Personenhefilrdening  versuchsweise,  und  mit 
dem  I.  Juli  1872  auf  der  ganzen  Bahnstrecke  Hennef-Ruppichteroth  eingeführt.  Es 
war  das  eine  Bedingung ,  unter  welcher,  wenn  wir  nicht  irren,  die  Regierung  der 
Gesellschaft  eine  Staatsprämie  von  ca.  ISüUOO  Mark  zum  Bau  der  Strecke  Ruppichte- 
roth-Waldbroel  gestattete. 

Es  wird  daher  gerechtfertigt  sein,  wenn  wir  die  Zeit  bis  zur  vollständigen  Ein- 
führung der  Personenbeförderung  fllr  sich  betrachten,  lieber  die  Betriebskosten  in 
dieser  Periode  finden  wir  im  Preuss.  Staatsanzeiger  vom  II.  April  1S73  (No,  82),  aus- 
ser einigen  oben  benutzten  Angaben,  noch  Folgendes : 

Die  sämmtlichen  Betriebsausgaben,  als:  Vurwaltuugekosten,  Instandhaltung  der 
Bahn  und  des  Betriebsmaterials ,  Kosten  der  Züge,  kurz  Alles  mit  Ausschlua»  von 
Zinsen  und  Abschreihungen  für  Erneuerungen  etc.  haben  betragen: 

Betriebskosten  in  den  Jahren  1864  bis  1871, 


Jabreaxtihl. 

Anzahl  der 
Reiamt. 

Beflirdenmgs- 

quüntuni 

io  Tonnen, 

im  GansoD 
in  Mark. 

ButriebsnusKsben 
für  jede  Reise 
iu  Mark. 

pro  Tonne 
in  Hark 

1S64 

282 

32,708.8 

28,928.38 

102.57 

0.886 

1865 

281 

31,832.0 

28.880.  Ift 

102.78 

0.906 

1866 

239 

24,984.9 

25,240.28 

105.60 

1.012 

1867 

239 

28.013.8 

25,939.25 

108.54 

0.926 

1868 

298 

22,844.0 

27,763.84 

94.68 

1.824 

1869 

299 

20,664.5 

26,237.41 

87.75 

1.270 

1870 

300 

21,104.2 

28,149.56 

93.84 

1.901 

1871 

336 

28.109.3 

42,056,27 

125.16 

2.244 

Die  bedeutende  Erhöbung  der  Ausgaben  im  Jahre  1871,  liegt  theilweise  an  der 
Steigerung  von  Lr^hnen  und  Materialien,  theils  an  dem  viel  stärkeren  Verhaltniss  der 
in  steigender  Richtung  beforderten  Mengen,  welche  ausserdem  durch  Mitbenutzung  der 
neuen  Bahnstrecke  Kuppichteroth-Waldbroel  grösstentheils  längere  Wege  zurücklegen, 
AnBserdem  kamen  Stückgüter  n.  ä.  in  grösserer  Menge  zur  Bcftirdernng. 

Das  Verhaltniss,  in  welchem,  seit  dem  im  September  1S70  eröffneten  Betrieb 
der  Strecke   Hnppichteroth-WaldbroeL   die  in  steigender  Richtung  beförderten  Guter 
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und  die  von  denselben  zurückgelegten  Wege  zu  den  thalwärts  gefahrenen  Gütern  und 
deren  Transportlängen ,  gegenüber  dem  Verkehr  des  Jahres  1864  aufgeti-eten  sind,  ist 
aus  folgenden  Zahlen  ersichtlich. 

Es  ergeben  sich  aus  der  Multiplikation  der  Gewichtsmengen  mit  den  Kilometer- 
zahlen der  Bahnstrecken,  auf  welchen  sie  befördert  wnrden : 


Aus  dem  Jahre  1864 
Desgleichen  1870  .    . 


Abwärts  Aufwärts  Zusammen  j 

Tounenkilom.  Timnenkilom.  TunnenkUoa 

517,503  79,120  596,623 

204,278  205J26  411,004 


Güterbeförderung  im  Jahre  1871: 

Strecke : 

a)  Hennef-Ruppichteroth-8aurenbacherthal  .         266,708  241,180 

b)  Ruppichteroth-Waldbroel 19,898  95,407 


507,888  ' 
115,3051 


Summa  anno  1871  :         286,606  336,587 


Summa  anno  1872 :        255,312  321,798 

Gliterbeförderung  im  Jahre  1873: 


Strecke : 

a]  Heunef'Ruppichteroth -Saurenbacherthal    .  285,035 

b)  Ruppiehterotb-Waldbroel 41,706 

Summa  anno  1873:  326,801 


260,990 
99,700 


623,193 

TrM2o 


552,025 
41,466 


366,690  693,491 


Gliterbeförderung  im  Jahre  1874: 

Strecke : 

a)  Hennef-Ruppichteroth-Saurenhachertha!    .         54*^631  316,797 

b)  Ruppichteroth  Waldbroel 31,128  119,822 


560,428 
155,950 


Summa  anno  1874:         279,759 


436,619 


Guterbeförderung  im  Jahre  1875: 
Strecke : 

a)  Hennef'Ruppichteroth-Saurenbacherthal   .         209,379  359,964 

b)  Ruppichteruth- Waldbroel 39,474  143,957 


Summa  anno  1875:         248,853  503,92t  752,774 

Das  aufwärts   beförderte  Quaiituin   beträgt  dalicr  in  Procenten  des  gesammteu  befilr- 

derten  Quantums: 

13,3  Procent  fUr  das  Jahr  1864,  53  Procent  fUr  das  Jahr   1873, 

&0  -  -  1B70,  61         -  -  1874, 

54  -  -  1871,  67         -  -  1875. 

56  -  -  1872, 

Auf  der   unteren  Biihustrecke  waren  also  die  Transporte  in  steigender  Rich- 
tung im  Jahre  1871  mehr  denn  viermal  so  gross  als    im  Jahre  1864,  und  wurde  aui 

der  ulicren  Strecke  im  Jahre  1871  beiuahe  fllnf  mal  so  viel  gefahren  als  abwärts. 
Der  Verkehr  der  Gegend,  z.  B.  ihr  Bedarf  an  Steinkohlen,  Salz,  Dlingermitteln  und 
anderen  Materialien,   bringt  es  im  Allgemeinen  mit  sich,    dass  durchweg  mehr  auf- 


I 


J 
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wflrts  als  abwärts  zu  befördern  ist;  ganz  besonders  stark  gestaltet  sieh  dieses  Ver- 
tmltniss  aber  in  solchen  Jahren,  in  welchen  Ereteaiisfälle  au  Brodfrllcbten  und  Kar- 
toffeln durch  Bexiehaugen  zu  decken  sind,  wogegen  bei  günstigen  Ernten  ein  Theil 
ihrer  Ackererzengnisse  zum  Versandt  kommt* 

Der  mehr  oder  weniger  blühende  Zustand  der  Eisenindnstrie  beeinflusst  ande- 
rerseits haupt^äcbOeh  die  Gtlterbefilrderung  nach  abwärts, 

Daa  Verhältnißs,  in  welchem  die  verschiedenen -Glitergattungen  bei  den  Trans- 
porten hetheihgt  sind,  zeigt  folgende  Zusammenstellung  nach  den  vier  Tarifclassen 
Jer  Gesellsehatlt.     Es  wurden  befördert: 


1  Juhre. 

L  CUsse 

II.  ClMse 

III.  ClüBBe 

IV.   Classe 

Tonnen, 

Tonnen. 

Tonnen. 

Tonnen. 

]SÖ4 

3Ü,S35 

1487.5 

475 

211 

ISfJS 

3(>,645 

120 

742 

275 

istie 

23,565 

4tü 

700 

280 

1S67 

•     26,040 

470 

l(t50 

444 

186S 

20,057.5 

675 

1530 

581.5 

1S69 

18/182.5 

575 

1330 

577 

1870 

17,032.5 

725 

2582.5 

764 

1871 

21,216 

994 

4403 

1496.5 

1872 

19,566.5 

948 

5139 

1757 

1873 

22,717 

888 

7505 

2024 

1S74 

22,255 

1569 

7071 

2446.5 

1875 

21,261 

1418 

7900 

2533.5 

ti 


Es  gehören  tu  die 
Classe:  Bleierz,  Bruchsteine.   Kalkstein,   Kies,   Pflastersteine,  Sand,  öteiukohlen 
und  Thon; 

Classe:    Braunstein,   geklaftertes  Brennholz,  Ceujent,  Erdeo,    mit  Ausnahme  der 
Farbenerden,  Grubenholz,   gebrannter  Kalk,    Kupfererz,  Mauersteine,   Roheisen, 
tSalz,  hölzerne  Schwellen  bis  zu  7'  Länge,  Torf,  Trass  und  Ziegelsteine. 
•1  Classe:    Aepfel,    Bier,   Birnen,   Bohnen,  Erbsen,   Getreide^  Guano,  Gyps^  Holz- 
kohlen, Kartoffeln,  Kleesamen,  Knochen,  Knochenmehl,  fest  gepresst  verpiicktCj 
nicht  gefettete  Lumpen,  Mehl,  fest  verpackte  Papierabfiille,  Raps,  alle  diese  Ge- 
genstände in  Säcke  verpackt;   ferner  Bandeisen,  Bauholz,  Bohlen,  Board,  Coke, 
Dachziegel,    Dachschiefer,    Gusseisen,    rohe   Häute,    Schmiedeeisen,    Walzeisen, 
Salpeter  und  Schv^efel. 
4.  Classe:  Alle  diejenigen  Güter,  welche  weder  unter  einer  der  drei  ersten  Classen 
bezeichnet  sind,  noch  zu  den  sperrigen  und  bedingungsweise  zu  transportirenden 
Gutem  gehören. 
Die  4.  Classe  zerfällt  in  drei  Unterabtheilungen:    IV a,  IV b  und  IVc,  wovon 
die  beiden   letzteren   die  Normalclasse   bihlen.     Die  Normalclasse  gilt  mit  Ausschluss 
der  sperrigen  und   bedingungsweise  zu  transportirenden  Güter   für  alle  Sendungen, 
welche  in  kleineren  Quantitäten  als  Wagenladungen   von  100  bezw.  50  Ctnr.   aufge- 
geben werden.     Die  Unterabtheiluug  IVc  enthält  Sendungen  unter  und  bis  zu  5  Ctnr. 
und  IV  b  solche  über  5  Ctm*.  von  einem  Versender  an   einen  Emptanger,    wobei  je- 
doch fUr  PoHten  zwischen  5  und  7  Ctnr.  die  Fracht  Ak  7  Ctnr,  berechnet  vrird. 

Die  Tarife  sind  mit  Hinsicht  auf  Entfernung  und  SteigEugsverhältuisse  bestimmt. 
Als  Durchschnitt  können  folgende  Angaben  dienen: 
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h  Classe,  die  Wagüukdiingen  zu  5  Toniieii  0,473  Mark  pro  Kilometer; 

IL  Classe,  desgleichen;  0,517*  Mark  pro  Kilometer; 
III,  Classe,  desgleichen;  0,564  Mark  pro  Kilometer; 
IVa  Classe,  deBgleichen;  0,685  Mark  pro  Kilometer: 
IV  h  Clagse,  Senduiigeü  über  250  Kilogr, :  die  100  Kilogr.  zu  0,01b  Kilogr.  pro 

Kilometer ; 
IVc  Cl&88e,  Sendungea   bis  einsehliesßlieh  250  Kilogr*:    die  lOO  Kilogramio  zu 
0,024  Mark  pro  Kilometer.  2^^i 

Die  Uebemahme  und  Expedition  der  Güter  geschieht  durch  beeondere,  der 
Contrule  des  Betriebsinspectors  unterstellte  Beamten,  welche  Güterexpedienten  ge- 
nannt  werden  und  gleichzeitig  auch  Stationsvorsteher  sind.  Alle  Güter,  welche  von 
der  Anschlussbahü  übernommen  werden,  müssen  an  die  Broclthalbahn  durch  Gliterbe- 
gleitkarten  überwiesen  werden.  Das  Gleiche  geschieht  in  dem  umgekehrten  Falle, 
und  am  Schlüsse  eines  jeden  Monats  findet  die  betreffende  Al^rechnung  darüber  statt. 

Alle  Güter,  welche  auf  der  Broeltlialba!*n  befördert  werden,  sind  neben  den 
Frachtbriefen  wieder  in  Begleitkarten ,  iloppelt  vermittelst  Durchpausen  eingetrageo, 
die  jeder  Expedient  sofort  zu  buchen  hat  und  in  welchen  auch  alle  Beträge  verzeicb-- 
uet  sind.  Die  Karten  und  Bücher  geben  die  Grundlage  zur  Abrechnung,  was  ganz, 
wie  bei  Uauptbahnen  geschieht.  H 

Alle  drei  Tage  sind  die  eingegangenen  Geldbeträge  gegen  Quittung  an  den 
Betriebsinspector  oder  an  die  Direction  abzusenden. 

In  den  drei  grlmsercn  Stationen  sind  Expedienten  und  in  den  übrigen  Halte- 
stellen nur  Aufseher,  wofür  die  Vorsteher  der  Nachbarstationen  die  AbreebnungBar- 
beiten  besorgen  müssen- 

Von  Interesse  sind  auch  die  Bestimmungen,  welche  sich  auf  das  Umladen  be- 
ziehen, indem  gerade  das  Umladen  noch  immer  öfters  als  ein  schwer  gegen  die 
schmalspurigen  Secundarbalinen  sjjrechender  Grund  vorgegeben  wird.  Die  Broelthal- 
bahngesellscluift  ül>ernimmt  auf  ilircju  Bahnhofe  l*ei  Hennef  das  Umladen  von  Gütern, 
welche  mittelst  der  Köln-Giessenerlmhu  zur  Weiterbeförderung  auf  der  Broeltbalbalm 
ankommen,  zu  höchstens  2'/2  l^fg^  |>r*>  Centner,  und  von  solchen  Gtitem,  welche  von 
der  Broelthaler  Eisenbahn  in  Hennef  angeliefert,  auf  der  Köln-Giessenerbabn  weiter- 
befördert werden  stdien,  zu  höchstens  2  Pfg.  pro  Centuer,  einschliesslich  der  Be- 
nutzung der  Zweigbahn,  des  Heranschiebens  der  Wiigen   und    der  Bahnholsgebtthren* 

Bei  Gütern  der  Normalfrachtclasse  sind  diese  sämmtlichen  BahnbolV,  Zweig- 
balin-  und  Umladegebühren  in  den  Frachttarifsätzen  eingeschlossen.  H 

Von  solchen  Gütern,  deren  Umladung  vun  den  Wagen  der  Köln-Giessenerljahii 
oder  auf  dieselben  vom  Versender  oder  Bezieher  selbst  besorgt  wird,  hat  derselbe  eine 
Bahnhofs-  und  ZweigbahngebUhr  von  Mark  1.  20  für  jede  Ladung  bis  «u  100  Ctor. 
zu  entrichten.  Alle  anderen  Güter,  welche  auf  dem  Bahnhofe  der  Broclthalbahn  in 
Hennef  empfangen  oder  abgefertigt  werden,  wenn  dieselben  nicht  von  Köln-Giessener 
Wagen  kommen  oder  abgefertigt  werden  und  auch  nicht  auf  Bolchc  ültergchen, 
zahlen  als  BahnhnfsgebUhr  für  eine  Ladung  bis  zu  100  Ctnr  50  Pfg.,  für  eine  La- 
dung bis  zu  50  Ctnr.  HO  Ffg.  Die  enfsprechcuden  Bahnhofsgebühren  in  den  Halte- 
stellen .  Felderijoferbrücke,  Schöneberg  und  Kuppichleroth)  betragen  40  l*fg, ,  bezie- 
hungsweise 0/25  Ffg.  ^1 


®)  Für  die  ühri^am  Details  verwei8L»ii  wir  auf  di-n  von  der  GeflelUchaft  herausgegebene 
«Tarif  nebat  SpccialbeatimmuDgeD^^ 


n,   Secündäre  Bahnen  mit  normaler  und  schmalk»  Spite  etc. 
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Die  Beförderung  der  Güter  gesehieht   im  Fahrverkehr  und  im  Frachtverkehr; 

^n  FrachtcD-Coupdsystem  wurde  unseres  Wissens  noch  nirht  versucht.     Die  iui  Tarif 

benannten  Wagenladungselassen   gelten  für  den  Fahrverkehr,    hei  dem  die  Eisenbahn 

dem  Absender  Wagen  zur  Verladung  von  Gittern  bereitstellt,  diese  zur  Bestimmungß- 

8tation  befördert  ond  dort  an  den  Empfänger  zur  Entladung  überweist. 

Der  Personenverkehr  entwickelt  sich  auf  dieser  Bahn  in  einer  ebenfalls  bemer- 
kcDswerthen  Weise.  Wie  schon  erwähnt  wurde,  führt  die  Gesellschaft  zwei  Wagen- 
classeD,  welche  aieli  hauptsäcldich  ntir  dadurch  von  einander  nnterscheiden,  dass  die 
Sitze  der  1 .  C lasse  überzogen  sind  und  die  der  2.  Olasse  nicht. 

Der  ndttlere  Tarif  beträgt  pro  Kilinneter  und  Person  B,:^f3  Pfg.  in  der  ersten 
and  4,24  Pfg.  in  der  zweiten  Classe. 

Die  Fahr/.ettel   druckt  die  Geaellöcbaft   mittelst  einer  Handpresse   selbst.     Sic 

sind  mit  fortlaufenden  Nummern  doppelt  versehen  und  werden  bei  der  Ausgabe  durch 

•  die  Vorsteher  oder   Aufseher   mit  einem  Tagesstempel   abgedruckt.     Die  Abrechnung 

Bchicht  nach   der  ausgegebenen  Zahl  der  Fabrzettel  von  und  nach   den   ci«/.elnen 

itonen. 

Auf  den  Zwischenstationen  werden  Fahrbillets  erst  bei  Ankunft  des  Zuges  aus- 
Pg%eben :  in  einzelnen  Zwischenstationen  werden  sie  durch  den  Zugführer  ertheilt. 
Die  Bedeutung  des  Personenverkehrs  ist  aus  folgenden  Angaben  ersichtlich: 


Jh hr es- 
se }iht 

1873 
1874 
1875 


Anzahl  der 

liefilrderU^n 

Peraoriöü. 

4,25» 

6,466 
17,132 


Anzalii 
du  rehfüh- 
re II  er  Kilu^ 
in«  ter. 

42,<^02.25 

0:i,56S 
254,153 


Von 
üinyr   F*prsou 
durchfÄhrciio 

Liiti^t;  in 
Kilameteru- 

10,09 

9.83 

14.83 


EionahiDon 
In  Pfennigen- 


Einntthmen      ViihiiltniB» 

Ou-  IVrscjüeo-  zu  4vn  Total- 

bc  für  d  c*  r  u  ng     E  i  n  ati  h  m«  n 


in  Mark^ 

l,f>93.50 

2,865.30 

10,332,10 


in  Prueetiton. 

6,7 


Der  plötzliche  Zuwachs  im  Jahre  1875  beruhte  auf  der  seit  dem  15,  Juli  des- 
selben Jabree  versuchsweise  eingeführten  Einrichtung,  wonach  des  Morgens  ein  Zug 
von  Waldbroel  abgeht,  welcher  in  Hennef  Anschlu«;»  auf  den  Zug  nach  Krdn  hat  und 
cheuso  Abends  nach  Ankunft  des  PersunenÄUges  vun  Külu  nach  lleuuef  (Köln-Giesse- 
nerbahn)  nach  Waldbroel  abgefertigt  wird.    Die  Reisezeit  dieses  Zuges  ist  abgekürzt. 

Diese  Eiorichtung  veiursacln  eine  Vermehrung  des  Fahrmaterials,  tHr  welche 
vorläafig  sechs  Wagen  in  Aussieht  genonmien  sind. 

In  den  fünf  ersten  Monaten  des  Jahres  1876  betrug  die  Steigerung  der  Brutto-- 
einnähme  für  den  Personenverkehr  6.4  PriK;ent  gegen  die  entsprechenden  Einnahmen 
des  Jahres  1875. 

Das  Verhältniss  der  Betriebseinnahmen  zu  den  Betriebsausgaben  der  letzten 
Jahre  ist  aus  folgenden  Zahlen  ersichtlich: 


Jahres-  Betriebstj  in  nahmen 
%iM.  in  Mark. 

187-2  61,618.78 

1873  75,587.29 

1874  80,323.95 

1875  95,180.33 


Laufende 

Hü  triebäjitisgübün 

in  Mark« 

15,035.68 
57,655.7(» 
58,900.04 
59,381.87 


Laufondo  B^i-trlebs- 

auspiben  in  PrcK!, 

düi"   Butriübaein- 

nähme.  '^; 

73 

76 

73 

62 


Ausgabe  11 

fü V  E rn e n er n n *?<' n 

in  Mark 


14,443.95 
15,425.46 

:i,799.81 


^}  In  den  laufenden  Betriebaauagaben  »ind  ctie  Erneuerungsausgaben  nicht  einbegriffen. 


E   Ueosinger  von  Waldegg  VHDU^oiAv^ 

Auf  je  1000  Kilogramm  der  befiirderten  Güter  betrugen  durehschnittlich  : 
Im  Jahre 1S72  1873  1874  1875 

Die  Einnahmen  an  Frachten  und  Ge- 
buhren  Mk.  2/2S  2,22  2.31  2.55 

Die  gewöhnlichen  Betriebsausgaben 
mr  den  Verkehr  .    .....    Mk.  1,66  K74  1.77  1.65 

Die  beförderten  Güter  durchliefen 
durchschnittlich,  in  Kilometern   .    .         2L45  20,93  21.5  22.7 

Die  laufenden  Betriebsausgaben  be- 
rechnen sieh  für  jede  Reise  in  Mk.       J29.78  ID2.13  135.09  117.13 

Dieselben  Ijetragen  abzüglich  eines 
den  Personenverkehr  treffenden  An- 
.     theils  auf  jeden  Tonnenkilom.,  Mk.  0.078  0J)S2  0.080  0.072 

Die  Broelthaler  Eiseiibahngesellsehaft  ist  eine  Commandit-ActiengeeeUe^chaft, 
welche  ursprüDglich,  auf  Veranlassimg  der  Troisdorfer  Hütten  Verwaltung,  die  aas  dem 
Broelthal  viel  Kalk  und  etwas  Erz  zu^^eführt  hatte,  entstanden  ist.  Die  Betheiligung 
der  Landbevölkerung  ist  in  solchen  Fällen  nie  schwer  zu  erzielen,  wenn  man  mit  den 
erforderlichen  Mitteln  dazu  richtig  an's  Werk  geht.  Später  ist  auch  die  Eisengesell- 
schaft Phönix  mit  einer  Schienenlieferuug  als  ActioDär  eingetreten.  Endlieh  hatte  sich 
noch  der  Staat  mit  einer  Stiiatsprämie  von  1S0,(I00  Mark  an  dem  Unternehmen  be- 
theiligt. 

Nach  der  Bilanz  vom  31,  December  1875  betragen  die 


Activa: 

%}  Anlage   der  Hauptbahn   von  Hennef  bis  Ruppichteroth  iuel. 

Gleisverstärkungen Mk. 

b)  Anlage  der  Siegbrücke  nebst  Uferhauten 

b)  Anlage  der  Zweigbahn  Saurenbachcrthal 

i]  Anlage  der  verschiedenen  Stationen  der  ursprünglichen  Bahn- 
strecke, sammt  der  we^^en  Mitgel)raucbs  der  Strecke  liup- 
pichteroth-Waldbroel  nothig  gewordenen  Erweiterungsbauten 

b)  Anlage  der  Strecke  Kuppichteroth-Waldbroel 

l)   Anlage  der  Stationen  der  Strecke  Ruppichteroth-Waldbroel  • 
;)  Wagen,  Locomotiven  und  verschiedene  Mobilien: 

aaj  die  ursprüngliche  Anlage  hetreftende    ....... 

bb]  wegen  Inbetriebsetzung  der  neuen  Strecke  nöthig  ge- 
wordene Vermebrnngen 

ij  Anschaffungen  für  versuchsweise  Ausdehnung  des  Personen- 
verkehrs  

]  BaumateriaUen,  Betriebsvorräthe  «nd  Cassenbestände  .    .    ,    . 

i)    lou  noch  nicht  ausgegebene  Acticn  . 

I  Debitoren 

TJkT 


213,411.81 
70,782.25 
31,168.67 


102/200-57 

142J49.S3 

34J44.20 


äECüNDÄBE    BaHNKN   MIT   NOHMALKR    UND   SCTmALER   Spült   CiC. 

Passiva: 

a)  Actiencapital'Conto  . Mk  r>lf),O00  — 

b)  Staatsprämie -  180,000.— 

c)  Erneuerungsconto .           .  -  4,000, — 

d)  Verschiedene  Creditoren -  225.253,06 

e)  Crewinn-  und  Verlnstconto : 
Bmttoliberschass  des  Betriebes  ,.,.,,,.    Mk.  35,798.46 

Ab:  Zinsen  und  Provisionen Mk.    Hl,S05.34 

Enieoerangen ,    ,,.....,.      -     *  3,799.81 
Verlustsaldo  der  Jahre   1872,    1873 

und  1874 -        9.691.58 

Ahschreibiingen -        7,501.73 

Vortrag  auf  Eroeueriingsconto,    .    .  4,000. — 

~~  ~  Mk.     35,798.46 

Mk,  919,253,06 

Die  ausUbemle  Direction  besteht  aus  einem  Director  in  Köln  z.  Z.  HerrGus- 
'torff,  dem  die  geschäftliche  Verwaltung  olilicgt,  und  dem  ßctriebßinspector  in  Hennef 
z,  Z-  Herr  Saling,  welcher  sowohl  das  Technische  ab  auch  die  Betriebsleitung  zu  führen 
hat»^)     Die  Regierung  ist  durch  das  Eiseubahncommissariat  in  Koblenz  vertreten. 
M  Die  Geschäfte  des  Betriebsinspectors  liegreifen: 

y  1)  Persönliche  Ueherwachung  der  ganzen  Bahnlinie,  Gleislage  und  Hochbauten. 

2)  Ueber wachung  und  Einrichtung  des  Betriebes,  als  Controle  der  Beamten,  des 
täglichen  Geschäftsganges,  Revision  der  Bücher  und  Kassen. 

j 3)  Anordnung  und  Leitung  aller  baulichen  Aenderungen  und  Neueinrichtuiigen. 

^^H       4)  Reparatur  an  Wagen  und  Locomotiven    (die  kleineren  Reparaturen  au  den 
^TBcoraotiven  geschehen  in  der  eigenen  Werkstätte]. 
5)  Neubau  der  Güter-  und  Personen wjigen. 

16    Der  Einkauf  von  diversen  Materialien,   das  Auslohngeschiift ,   sowie  endlich 
das  gesummte  Abrechuungswesen. 
Die  Bahuuuterhaltung  geschieht  durch   sechs  Rotten,   jede  aus  drei  Mann  be- 
stehend»   welche  nach  Anordnung  des  Betriebsinspectors  arbeiten   und   für  ausserge- 
wöhnlicbe  Vorkommnisse  mit  Instruction  versehen  sind. 

»Die  Züge  werden  bedient: 
von  einem  Zugtlihrer,  i  einem  LocomotivfUhrer, 

zwei  bis  vier  Bremsern,  I  einem  Heizer. 

^Mit  Ausnahme  des  Maschinisten   hat  jeder  der  genannten  Beamten   eine  Bremse  zu 
■  bedienen. 

^^K        Die  Polizei  Verordnung  bestinmit,  dass  ausser  dem  zur  Lenkung  und  Bedienung 
^^R  Zuges  erforderlichen  Personale  jedem  Zuge   wenigstens  noch   ^wei  Leute  beige- 
j^  geben  werden  müssen,,  um   scheu  werdende  Thicre  zu   beruhigen  oder  bei  anderen 
B  Störungen^  Wegräumung  von  Hindernissen  etc.  hitlfreiche  Hand  zu  leisten. 
u  Das  Anhalten  behufs  Auf-   und  Abladen   ausser  den  Stationen   ist  nicht  ge- 

stattet. 

Die  normale  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  in  maximo  vier  Minuten  pro  Kilom. 

^J  Wir  erlRuben  uu.^  die  Namen  deshiilb  aDzufiihren,  weil  wir  Überzeugt  »ind,  daaa  diese 
FEißetibahngueellschüft  di?r  G^dieju^enhfit  ihrer  Leitung  wemgsteDS  sr»  viel  zu  vordaBken  hat.  als 
lihreu  •'localöD  VerbiiltuiBeeu*. 
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and  in  bewohnten  Ortschaften  utid  Cnrven  acht  Minuten  pro  Kilumeter,  Bei  der 
Vorbeifahrt  an  nicht  feiicrsieher  eiiigedei'kten  DUcheru  und  den  beiden  in  der  Nähe 
der  Bahn  Hegenden  Pulvermllhlen  ibei  BerkeDrotb)  iöt  hei  Ui  Meter  Entfernung  vor- 
her der  Aschenkasten  zvl  scbheBsen  und  der  Luftzug  durch  Fenerang  nnd  Blasrohr 
abzustellen  und  erst  40  Meter  hinter  ihnen  wieder  zu  üffnen. 

Vor  Einfahrt  iu  die  Curven,  bei  Aunnherung  an  Ortschaften,  Ecken,  Kreuz- 
wege, Fuhrwerk,  Pferde  und  sonstiges  Vieb^  sowie  wenn  sich  Personen  auf  dem 
Gleise  oder  nahe  an  demselben  befindeo,  hat  der  Locumotivführer  das  vorgeschriebene 
Glockensignal  zu  geben  und  erforderlicben  Falls  dreimal  zu  wiederholen.  Finden 
dennoch  die  gegebenen  Signale  keine  Beachtung^  so  wird  das  Signal  durch  die  Dampf- 
pfeife gegeben;  sollte  aber  auch  dieses  nicht  beachtet  werden,  so  ist  der  Zug  früh- 
zeitig zum  Stillsteheu  zu  bringen,  uud  es  hat  dann  der  Zugführer  als  Polizei beamtcr 
die  Persoiieu  zur  Befolgung  der  betrefl'enden  Vorschriften  der  Polizeiverordaung  auf- 
zufordern. Bei  mangelndem  Tageslicbt  müssen  sämmtliche  auf  der  Chaussee  verkeh- 
rende Fuhrwerke  uud  die  Flthrer  von  eingespannten  Thieren  mit  ljatcy;nen  versehen 
seinj  welche  so  zu  stellen  oder  zu  halten  sind,  dass  sie  vom  Zuge  aus  gut  bemerkt 
werden  können,  und  bei  zu  befürcbteudem  Scheuwerdeu  der  Thiere  sind  die  Laternen 
80  lange  zu  schwenken,  bis  der  Zug  zum  »Stillstaude  gebracht  ist. 

Wenn  Thiere  auf  der  Chaussfe  bei  Annäherang  des  Zuges  scheu  werden*  so 
hat  der  Zug  sofort  anzuhalten »  und  es  müssen  sodann  diejenigen  Thiere,  welche  dem 
Zuge  entgegen  kommen,  von  ihren  Führern  ohne  Verzug  vorbeigeführt  werden,  wah- 
rend diejenigen  Thiere,  welche  in  der  Richtung  des  Zuges  geben,  hinter  den  Zug  za 
führen  sind,  damit  der  Zug  weiter  fahren  kann.  In  beiden  Fällen  haben  die  daza 
bestimmten  Leute  des  Zugpersonals  unaufgefordert  Hülfe  zu  leisten. 

Zweihundert  Meter  vor  jeder  Station   oder  Haltestelle  ist  das   Einfabrtssi^ 
durch  die  Dampfpfeife  zu  geben  und  die  Fahrt  so  zu  massigen,  dass  der  Locomoü^ 
fllhrcr  sich  von  der  richtigen  Stellung  der  zu  durcbfjihrendeu  Weichen  überzeugen 
bei  unrichtiger  Stelluug  den  Zug  noch  vor  Einfahrt  in  die  Weichen  zum  Stehen  brii^^ 
gen  kann.  ^| 

An  solchen  Weichen,   die  vod  der  Station  aus  nicht  bedient  werden   können, 
hat  der  Zug  zu  halten  und  durcli   einen  Mann  des  Fahrpersouals  die  Weiche  richtj|^ 
stellen  zu  lassen.  ^| 

Bei  während  der  Heise  eingetretenem  Witterungswechsel,  durch  den  die  Fahrt 
erschwert  wird,  hat  der  Locomotivftlhrcr  beim  Zugtllbrer  zu  beantragen,  dass  ein  Theil 
des  Zuges  auf  einer  Haltestelle  oder  ira  Nothfalle  auch  auf  freier  Strecke  abgehängt 
wird.  Im  letzten  Falle  muss  der  zurückbleibende  Theil  des  Zuges  bewacht  und  von 
der  nächsten  Station  oder  Haltestelle  sogleich  nachgeholt  werdeu. 

Von  den  Zugheamten  sind  auf  allen  Haltestellen  die  Lager,  Kader  und  Ach^ 
Ben,  sowie  die  Kuppelungen  und  Wagenverscblüsse  zu  revidiren. 

Die  Signa linstruction  enthält  blos  zwei  Bestimmungen,   welche   sich  eiDCstfaeii 
auf  die  schon  oben  erwähnten  Signale  mit  der  Glocke   uud    mit  der  Danipfpfeife 
ziehen,   mittelst  deren  auch  das  Bremssigna!  und  Bremslösungssigual  zu  ertheilen  ist» 
andererseits  das  Noth-    und    Haltesignal   des   Zugfübrers   und  der   Bremser  auf  der 
Signalmundpfeife    bestinirueu.     Weder    andere    Signale    noch    Diensttelegraphen    sii 
vorhanden. 

Bei  Nacht  ist  die  Locoraotive  mit  einer  iu  weissem  Licht  und  der  letzte 
Wagen  mit  einer  im  rothen  Licht  hellleuclitenden  Laterne  zu  versehen. 


igna^ 
lotil^l 
1  un^^ 


ich- 

ist, 
der 
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Die  Keparaturwerkstütte  steht  unter  pera^mlieber  Leitung  des  Betnehsitifliiectors 
nnd  enthält  folgendes  Pereona! : 

1)  einen  Schlossermeister,  welcher  Vorsteher  der  Werkßlätte  ist, 

2)  einen  ^uten  Schmied  mit  Zusch läger, 
3]  drei  seihst  angelernte  Schlosser,  und 
4    zwei  Schreiner,  resp.  Stellmaeber. 

Der  Neuhau  gcRchieht  nach  BedUrfniss,  und  es  werden  durchschnittlich  sechs  Wagen 
pro  Jahr  fertig  gestellt. 

Während  der  ganzen  Zeit,  seitdem  die  Broelthalbahn  besteht,  ist  kein  ITuglilck 
im  Betriebe  geschehen,  und  die  Bahn  hat  sich  gewissermaasseu  in  ihre  Gegend  ein- 
gelebt. 

Wir  sind  absichtlich  bei  Beschreibung  der  Broelthalbahn  in  manches  Detail 
eiogegaugeD,  welches  wir  bei  anderen  Beispielen  nicht  angeben,  denn  selten  lassen 
sich  die  Bedingungen  einer  schmalspurigen  Bahn  derart  llbersehen,  wie  gerade  im  vor- 
liegeuden  Falle.  Herr  von  Weber,  wie  auch  manche  andere  Auttiritäten,  schreibt, 
dass  die  Broelthalbahn  wegen  der  ansnahrasweisen  Verhältnisse,  in  welchen  sie  sich 
befindet!*  nicht  als  normales  Beispiel  hingestellt  werden  kann.  Allein  die  Verhält- 
nisse, in  w^elchen  sie  entstanden  ist,  sind  durchaus  nicht  so  ausnahmsweise  günstig, 
und  wenn  sie  sich  nicht  oft  wiederfinden,  so  mtissen  wir  bemerken,  das»  gerade  diese 
[>caleQ  Verhältnisse  es  sind,  welche  man  bei  Anlage  solcher  Bahnen  in's  Auge  fas- 
n  und  benutzen  muss,  und  dass  diese  nie  auf  zwei  verschiedenen  Stellen  ganz  gleich 
in  kiinnen.  Deshalb  können  auch  nicht  die  den  natürlichen  Verhältnissen  ange- 
lassten  Localbahneu  nach  einer  Schablone  zugeschnitten  und  beurtheilt  werden.  In 
er  passenden  Be-  und  Ausnutzung  dieser  besonderen  und  daher  iu  jedem  einzelnen 
'alle  verschiedenen  Verhältnisse  besteht  die  Aufgabe  des  Technikers »  welcher  sich 
lit  dieser  Art  Bahnen  beschäftigt,  und  davon  hängt  auch  die  Lebensfähigkeit  und 
ie  Zukunft  dieser  Bahnen  grösstentheils  ab. 

2.  Die  schmalspurige  Eisenhahn  von  Ocholt  nach  Westerstede 
m  Grossherzogthum  Oldenburg,  Diese  Bahn  ist  von  dem  Geheimen  Ober- 
laurath  Buresch  in  Oldenburg  nicht  allein  projectirt  und  unter  seiner  Leitung  ge- 
aot,  sondern  auch  thatsächlich  von  ihm  in's  Leben  gerufen. 

Vor  dem  Ikstehen  der  einzelnen,  das  Grossherzogthum  Oldenhurg  durchziehen- 
!en  Zweigbahnen   vermittelte   die  Chaussde  von  Bremen  liber  Oldenburg,  Westerstede 
t.  s.  w.  nach  Auricb  und  Leer  den  V^erkehr  zwischen    der  Stadt  Hann(»ver  und  den 
i5rdlicbcn  Theüen  des  Königreichs,  sowie  zwischen  Hamburg,  Bremen  und  Oldenburg 
nit  Ostfriesland  und  den  reichen  nordostlichen  Provinzen  der  Niederlande.     Durch  Er- 
i^ffnnng  jener  Bahnen  verlor  die  Chaussee  ihre  Bedeutung,    und  die  an  ihr  gelegenen 
Ortschaften,  namentlich  Westerstede,  det»  grössten  Tbeil  ihres  Handels  und  Verkehrs. 
■  Die  Einwohner  von  Westerstede  fassten  dann,  nach  mancherlei  anderen  beztig- 

lichen  Prolocten^  den  Plan*  ihre  Stadt  mit  der  Staatshahu  Oldenburg-Ijcer  zu  verbin- 
den;  und  Herr  Buresch,  welchem  jene  Projecte  vorgelegt  wurden,  sprach  sich  von 
ornherein  ftlr  die  kllrzeste  Verbindung  mit  der  Staatsbahu  (nach  Station  Ocholt)  aus. 
T  verfasste  auch,  für  das  zu  Westerstede  gebildete  Eisenbahn-Condti"^,  nach  seiner  Idee, 
n  generelles  IVogramm,  dessen  Kostenanschlag,  hd  einer  Länge  der  Bahn  von  etwa 
2h'2  Meter  und  einschliesslich  des  gesammteu  Betriebsmaterialfi,  mit  195,000  Mark 
hioisg. 

Trotz  der  unerwarteten  Höhe  dieser  Summe  ging  man  doch  mit  der  in  Olden- 
arg  berrscheDden,    in  der  freien  Gemeinde  Verfassung   begründeten   Selbststlindigkeit 
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nnverweilt  an  die  Beschaffung  des  Capitals  und  war  bald  in  der  Lage,  Über  eiöe| 
durch  Oemeindebeitrag  a  fonds  pcrdu,  Acrieo  und  Prioritäten  gesicherte  Saoiine  yo 
105,000  Mark  zu  verfügen  und  auf  Grund  dieses  tbatsächlicheu  Beweises  des  gro§-^' 
sen  Interesses,  welches  für  Westerstede  an  die  Bahn  sieh  knüpfte,  die  Grossherzog- 
liclie  Regierung  nm  Gewährung  einer  Staatssubvention  im  Betrage  des  fehlenden  Restes 
von  9oj«Oü  Mark  ersuchen  stu  ki^nnen.  Die  Regierung  gewahrte  dem  Antrage,  in  rich- 
tiger Erkenntuiss  der  Bedeatung  derartiger  Eisenbahnen  für  die  Cominunieationen 
eines  dünnbevölkerten  Landes,  wie  das  Oldenburg  ist,  eine  geneigte  Aufnahme  und 
forderte  Herrn  Bure  seh  zum  gutachtlichen  Berichte  auf. 

Herr  Buresch  sprach  sich  dahin  aus,  dass  das  Eisen  als  Wegeniaterial  zq^[ 
sammen  mit  dem  Dampfe  als  Bewegkraft  auf  demselben  dner  viel  ausgedehnteren 
Anwendung  fähig  sei,  als  beide  vereint  bisher  gefunden  halben ;  allerdings  werde  zur 
Erreichung  des  ihm  vorschwebenden  Zieles  mit  manchen  Traditionen  des  jetzigen 
Eisenhahnweaens  gebrochen  und  eine  scharfe  Grenze  zwischen  Wesentlichem 
und  nur  Hergebrachtem  aufgerichtet  and  streng  festgehalten  werden  mlissen 
Solches  vorausgesetzt,  halte  er  eine  Eisenbahn  der  von  ihm  gedachten  Art  ftir  ein 
wesentliches  Mittet  nicht  allein  zur  Verbesserung  und  Erweiterung  der  inneren  Com- 
municationeu,  namentlich  in  einem  Lande  wie  Oldenburg,  wo  der  Bau  von  Chausseen 
in  dem  gänxliclien  Mangel  eigenen  natürlichen  Steinmaterials  grosse  Schwierigkeiten 
finde,  sondern  auch  fltr  eine  Maassregel  von  vielleicht  weitgreifender  volkswirthschaft- 
licher  Bedeutung,  indem  eine  solclie  Bahn  betriebsfähig  nicht  mehr,  in  manchen 
Landestbeilen  sogar  weniger  koste,  als  eiue  gewöhnliche  Chaussee,  vor  derselben  aber_ 
voraus  habe: 

a]  dass^    wenn   sie    die  Bahn)    nur  die  Betriebskosten   aufbringe^l 
was  bei  verständiger  Verwaltung  wob!  immer  ermöglicht   wei 
den  konne^  die  Kosten,  welelie  die  Unterhaltung  der  Cbaussdei 
(dieselben  werden  durch  das  aufkommende  Wegegeld  nur  zu  einem  geringe 
Theile  gedeckt]  dem  Staate,  besonders  den  Communen  verursiichc 
in  Wegfall  kommen:  und 

b)  dass,  während  die  gewöhnliche  Chaussee  nur  den  Weg  liefere/ 
eine  solche  Eisenbahn  zugleich  anch  das  Fahrzeug  und  die  B< 
wegkraft,    und  zwar  in  einem   regelmässigen  Dienste  und  docl 
mindestens  mit  zweimal  täglicher  Gelegenheit    dem   Publikni 
zur  Verfügung  stelle. 

Herr  Buresch  sprach  sich  dahin  aus,   dass  die  erbetene  Subventionirnng  der 
Ocholt-Westerstederbahn  nameutlich  deshalb  zu  empfehlen  sei,  um  zn  constatireo,  ol 
in  dem    vorgeschlageneu    Eisen  bah  nsysteme    wirklich    ein   Communi-^ 
eationsniittel    gefunden    werden    könne,    welches   geeignet    sei,    die 
bisherigen  Chausseen  zu  ersetzen  bezw.  an  deren  Stelle  zu  treten. 

Auf  Autrag  der  Regierung  wurde  dann  unter  dem  IL  März  ls73  vom  Laud-^ 
tage  die  beantragte  Subvention  von  iiOOiH»  Mark  unter  gewissen  Bedingungen  bewilligt^l 
Von  diesen  Bedingungen  ist  zu  erwähnen,  dass  der  Bau  der  Bahu  von  der  Grossher- 
zoglichen Eisenbabndirection  nach  deren  regierungsseitig  zu  genehmigenden  Plänen  auf 
Kosten  der  Gei^ellsehaft  ausgeführt  werden  soll ,  und  dass  die  erstere  zugleich  anto- 
risirt  wird,  die  Leitung  des  Bahnbetriebes,  gleichfalls  auf  Kosten  der  Gresellschaft  zu 
Übernehmen.  Das  Statut,  welches  die  nöthigen  Bestimmungen  über  die  Organisation 
der  Actiengesellschaft  und  die  Verwaltung  des  Unternehmens  enthält,  ist  im  Ucbrigeu 
den  in  neuerer  Zeit  für  solche  Gesellschaften  üblichen  Statuten  nachgebildet. 


IL    SKCirNDAKi«:  Baiinkx  mit  nohmalei«  und  sohmalkk  Spir  etc. 
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Der  vorhio  erwähnte  im  Februar  1872  aufgestellte  Kostenanßchla^  musste 
wegen  der  inzwisebeu  eingetreleuen  steigern ng  aller  Löhne  und  Preise  erhöht  werden, 
und  wurde  demgeraäss  das  Gesellschaftscapitül  auf  223, huO  Mark  festgesetzt.  Das- 
«elbe  wurde  aufgebracht: 

1.  45,000  Mark  auf  150  Prioritätsactien  Litt,  A.  zu  300  Mark,  zu  deren  Verzin- 
sang  mit  jährlich  5  Procent  das  nach  Deckung  der  Betriebskosten  und  Ausstat- 
tung des  Reservefonds  verbleibende  Iteinerträguiss  zunächst  zu  verwenden  ist. 

2.  58,800  Mark  durch  190  Stammactien  Litt.  B.  zu  :iOO  Mark,  denen  eine  Divi- 
dende erst  dann  zusteht,  wenn  die  Prioritätsactien  5  Proeent  und  die  unter 
Ziffer  4  erwähnte  garantirte  Anleihe  ihre  Verzinsung  von  4'/2  Procent  aus  den 
Reinerträgnissen  Terhalten  haben. 

3.  ;iO,000  Mark  durch  Zuschust^  der  Gemeinde  Westerstede  ä  fouds  perdu. 

4.  90,000  Mark  durch  eine  Anleihe,  tlir  welche  der  Htiiat  4^^^  Proeent  Zinsga- 
rantie ülierooinmen  mit  der  Bestiinumng,  dass,  nachdem  eine  Verzinsung  der 
Prioritätsactien  mit  5  Procent,  der  fStainnjactien  mit  4i,-^.  Proeent  eingetreten 
ist,  der  fernere  Ueberschuss  des  Reinerträgnisses  zunächst  dazu  verwendet  wer- 
den nmss,  dem  «Staate  das  in  Folge  der  Zinsgaranlie  in  den  Vorjahi^n  etwa 
Zugeschossene  zu  ersetzen. 

Der  Bau  der  Bahn  wurde  aus  verschiedenen,    hier  nebensächlichen  Gründen 
zum  Jahre  1S76  verschoben, 

L  Bauprogramnu  Bei  Gelegenheit  der  Plan-  und  Terrainstndicn  wurde  die 
^des  Spurmaasses  für  die  Bahn  eingehend  ventilirt  und  sich  danach  fUr 
die  ursprünglich  vorgeschlagene  Spurweite  von  0'",75  im  Lichten  der  Schienen  ent- 
schieden. Diese  Spurweite  ist  bekanntlich  diejenige,  welche  vom  Vereine  deutscher 
Biisenbahnverwaltungen  als  die  kleinste  angenommen  ist  und  tlir  welche  die  Grund- 
zUge  in  den  technischen  Vereinbarungen  festgestellt  sind. 

Für  die  Wahl  dieser  kleinsten  Spurweite  war  die  Erwägung  maassgebend^ 
dass,  wenn  im  vorliegenden  Falle  überhaupt  eine  Eisenbahn  erinuglicht  werden  sollte, 
dies,  der  Geringfügigkeit  des  grössten  Verkehrs  wegen,  nur  eine  solche  von  der 
schmälsten,  noch  als  zweckdienlich  erkannten  Spurweite  sein  könne,  »izweckdienlich« 
80  gedeutet,  dass  die  Bahn  eine  erheblich  grössere  Trannportgeschwindigkeit  als  die 
des  Landfuhrwerks  und  die  Beförderung  aller  vorkommenden  Transportartikel  zulas- 
sen müsse. 

Diese  Erwägung  stützt  sieh  auf  die  dortigen  localen  Verhältnisse,  welche  weder 
einen  grossen  Güter*  noch  Personenverkehr  für  längere  Zeit  erwarten  lassen;  jeden- 
falls wird  der  Personenverkehr  der  wichtigere  werden.  Es  ist  nun  leicht  nachzu- 
weisen, daas  eine  Bahn  der  gewählten  geringen  Spurweite,  ohne  aus  den  durch  die 
«Grundztige«  des  Vereins  gegebenen  Grenzen  zu  treten  oder  Anstrengungen  zu  machen, 
welche  den  Dienst  unsicher  machen  oder  auch  nur  bedenk  lieh  erscheinen  lassen  könn- 
^ten,    bei  sechs  täglichen  Zügen  in  jeder  Kichtnng  einen  Verkehr  vermitteln  kann  von 

tjighch  jiihrtieli 

Personen  .  ,  .  .  etwa  700  255,500 
Güter  Ctnr.  .  ,  ,  -  1200  440, OOO 
oder  Tonnen    .    .      -  60  22,f)00, 

Ziffern,  welche  man  nötbigcnfalls  noch  erheblich  steigern  kann,  ohne  das  Priucip  auf<- 
geben  zu  müssen.  Ein  grösserer  Verkehr  alis  der  berechnete  ist  vorUinfig  nicht  zu 
erwarteu.  Indem  nun  nach  den  vorliegenden  Verhältnissen  der  Personenverkclir  als 
der  wichtigere  angenommen  werden  muss^  »o  war  derselbe  im  Bauprogamm  besonders 
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ZU  berlicksichtigeu  j  sollte  die  Bahn  denjimcli  ibreii  Zweck  erfllllen,  so  durfte  die  Kaßr 
geschwiodigkeit  nicht  zu  gering  sein  ued  wurde  deBhalb  auf  das,  bei  geeigneter  Con- 
struction  des  Betriebsmateriales ,  noch  nut  voller  Sicherheit  zulässige  Haass  von  20 
Kilometer  in  der  Stunde  festgesetzt. 

Bei  den  Tracirniigsstudien  stellte  sieh  lieraus,  dass,  bei  der  flach  welligen  Bo- 
denbildivng  der  Gegend,  jede  für  die  Bahn  wünschenswert  he  Linie  in  Bezug  auf  die 
Erdarbeiten  ziemlich  gleich  bauwürdig  sei,  dass  deshalb  die  Grunderwerbs- 
verbältniase  m  letzter  Beziehung  entscheidend  seien. 

2.  Bauplan*     Bei  der  definitiven  Auslegung  der  Bahnlinie  ergab  es  sieh  als 
zweckmässig,  die  Bahn  neben  den  sogenannten  klangen  Damm*'  auf  einen,  diesen  Ge-  fl 
raeiödeweg  auf  seiner   gairzen  Erstreckung  begleitenden  »WegerdestreiteuM   zu   legen,      \ 
indem  diese  Benützung  nicht  allein  die   unentgeltliche  Erwerbung  des  zur  Bahn  er- 
forderlichen Bodens  auf  etwa  2900  Meter  Länge  erreicht,    sondern   auch  aaCweiterQfl| 
(iOO  Meter  LUnge,  wo  die  Bahn  (wegen  ungenllgender  Wegebreite,  zu  grosser  Höhen- 
unterschiede, kurzer  Krümmungen  u.  dergL)  neben  den  Weg  zu  legen  war,  Durch- 
schneidungen  von  werth vollen  Crrundstücken  ganz  vermieden  wurden,  so  dass  nur  auf 
,1500  Meter  =  '2  ^^^  ganzen  Linie  der  zur  Bahn  erforderliche  Grund  und  Boden  alt 
Dnrclißchiieidung  anzukaufen  war. 

Durch  die  Wahl  dieser  Trace  wurde  zugleicb  erreicht,  dass  auf  dem  weitaus 
grössten  Theil  der  Länge  die  Bahn  auf  festen,  w^enn  auch  nicht  überall  trockenen, 
doch  leicht  zu  entwassernden  Sandboden  zu  liegen  kam. 

In  Betreft'  der  Anfang-  und  Endjmnkte  der  Bahn  ist  hervorzuhebenj  dass  sei- 
tena  der  Staatsverwaltung  die  Mitbenutzung  des  Bahnhofs  Ocholt  der  Staatsbahii,  und 
zwar  der  vorhandenen  Anlagen  sowohl  als  der  Kräfte,  unentgeltlich  gestattet  wurde, 
soweit  dieselben  ausreichen  und  der  eigene  Dienst  es  zulässt.  Es  liegt  hierin  der 
Grund,  weshalb  man  der  Endstation  der  Seh uiai bahn  die  dem  vorhandenen  Kaume 
durchaus  angepasste  Lage  und  Anordnung  gegeben  hat. 

Aui  anderen  Ende  der  Bahn  zu  Westerstede  sollte  unter  allen  Umständen  eine 
spätere  (wenn  zur  Zeit  auch  wenig  wahrscheinliche)  Fortführung  der  Bahn   «iffen  ge^| 
halten,  zugleich  aber  eine  kostspielige  Bahnhc^fBanlage  vermieden  worden. 

Durch  die  definitive  Vermessung  ergab  sich  zwischen  den  Endpunkten  des 
Hauptgleises  eine  Länge  desselben  von  7115  Meter,  während  die  Länge  der  Luftlinie 
zwischen  denselben  beiden  Punkten  auf  0425  Meter  sich  berechnet. 

Bei  der  grossen  Bedeutung,  welche  die  ilorizontalprojection  der  Bahn  ftlr  eine 
sichere  utd  billige  Flihrung  des  Betriebes  hat,  wurde  der  Traeirung  in  dieser  Be- 
ziebnng  die  grösste  Aufmerksamkeit  gewidmet. 

Da  die  Situation  es  gestattete,    sind   fllr  das  Hauptgleis  kleinere  Krllnimung»^, 
hallmiesser  als  85  Meter  auf  Bahnhöfen,    luo  Meter  vor   denselben   und   28(*  Mei 
auf  freier  Strecke  nicht  zur  Anwentiung  gekommen»    Curven  von  Halbmessern    um 
2^0  Meter  sind  Überhaupt  imr  drei  vorhanden  ^    und  zwar  mit  152"',83  Länge.     Von- 
der  GesammtULuge  der  Bahn  liegen  14,8  Procent  in  Curven  und  S5,2  Proeent  in  ge- 
raden Linien, 

tu  gleichem  Maasso  wurde  die  tlaehwellige  Bodengcstaltung  zur  HerstelloBg 
möglichst  günstiger  Bahusteignngen  ausgenutzt,  Anfangs  war  es  die  Absicht,  »-j^,, 
als  Steiguugsmaximum  durchzuführen.  Als  jedoch  zur  Erwägung  kam,  dass  dann 
der  Fall,  wo  ein  zweiter  Bremser  nüthig  wurde  (cf.  §  90  der  »»GrundzUge  för  die  Ge- 
staltung der  secundären  Eisenbahnen«  vom  Jahre  IS73;  vielleicht  öfters  vorkommeti 
und  dem  Betriebsdienst  dadurch  Verlegenheiten   bereitet  werden  können,    wurde  */t 
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als  Steig:unggmaxinitim  angenommen,  nachdem  eine  vergleichende  Berechnung  erwie- 
sen hatte.  dasB  solches  durch  eine  Mehraut^gabe  von  etwa  24t>Ü  Mark  ernuiglieht  nnd 
damit  nicht  allein  dem  aiigcdeuteteu  Lichelstande  begegnet,  sondern  zugleieli  auch  die 
Uecünomie  des  BetnehstlieiifiteH  nicht  uncrhef)!ich  gef^>rdert  werden  küaue.  Es  liegen 
danach  4:\  Procent  der  Balinläuge  in  Steigungen  und  57  Procent  derselben  in  Hori- 
rontiilen. 

Die  "UrnndzÜgea  gestatten  eine  Kroiieubreite  der  Bahn  gleitdi  der  do]>|»elteu 
Spurweite.  Da  im  vorliegenden  Falle  zur  Bildung  des  Dammkürpers  nnr  leichter 
Boden  und  llir  die  Babnbettung  nur  feiner  Diluvial-(Flugl  Sand  verilighar  war,  so  hielt 
man,  namentlich  auch  in  Anhetraeht  der  heahsicbtigten  Fahrgeschwindigkeit  dafür, 
dasg  eine  etwas  grössere  tkh  die  Miuiüialkruneubreite  sieb  empfeble,  um  su  mehr  aln 
Grunderwerh  und  Erdarbeitiingskosten  des  geringwerthigen  und  leicht  heiirbcitiiareii 
Bodens  wegen  dadurch  sicli  nicht  erbchbcb  steigerten.  Es  wurde  deshalb  die  Kronen- 
breite der  Bahn  zu   I^JT)  festgesetzt. 

Die  Querscbnitte  tles  Bahnplannms  waren  so  zu  bestimmen,  dass  sie  ausser 
dem  Nürnnilprotile  des  licliten  Kaunies.  Bhitl  III,  Fig.  4  der  MGrundÄttge^-  [Fig,  Hanf 
Tafel  I  unseres  Handi*uchsi,  auch  den  Forderungen  zu  eutspreeljen  ballen,  welche 
aus  Klicksiehten  der  Entwässerung  und  des  Schutzes  der  Bahn  gegen  Vieh 
und  dergL  zu  stellen  waren. 

Die  crsteren  fortlern  verhältnissniässfg  tiefe  Gräben  mit  länger  fortlaufcuden  Ge- 
fällen, welche  die  bei  der  flachen  Bodenlage  meistens  mangelnde  seitliche  Entwässe- 
rung um  so  mehr  zu  ersetzen  haben,  als  einestheils  der  Boden  ganz  allgemein  wenig 
durchlässig  ist,  das  Grundwasser  sehr  flach  steht  und  bei  dem  feuchten  Clima  die 
atmosphärischen  Niederschläge  durch  Verdunstung  nur  sehr  langsam  absorbirt  werden. 

Was  die  Klicksiebten  des  Schutzes  der  Bahn  betritTt,  sü  erfordern  dieselben 
in  einem  vorwiegend  Vielizncht  treibenden  Lande,  wie  Oldenburg,  besnudere  Beach- 
tung. Da  der  Grundsatz  gilt,  dass  in  umwohnten  Grundstücken  die  Bahn  auch  ciu- 
gefriedigt  werden  muss,  und  fast  alle  Privatgrundstticke,  seien  es  auch  die  ikicsteu 
Heid-  und  dicht  bestandene  Waldfläcbcn,  eingewellt  sind,  so  umsste  die  Bahn  fast 
durchweg  Einfriedigungen  bekouimeu.  Sollte  unulltzer  Aufwand  vermiedrn  und  solllen 
die  ohnedies  verhältnissmässig  hohen  Kosten  der  Einfriedigung  nicht  unnothig,  unter 
Umständen  sogar  erheblich  gesteigert  werden,  so  war  es  nothwcndig,  diese  Angele» 
heit  von  vornherein  nut  besonderer  Sorgfalt  zu  behandeln,  um  niclit  später  uufehl- 
in  grüfisere  Schwierigkeiten  und  Kosten  zu  gerathen.  Die  Aufgabe  wurde  in  fol- 
gender Weise  gelöst:  die  Bahnseitengrähen  konnten,  weil  sie  nur  an  wenigen  Puuktt-n 
t&asB  zu  halten  sind  untl  weil  trockene  Gräben  als  viebkehrcnd  nit-ht  gelten,  nur  im 
banchränkten  Maasse  zugleich  als  Einfriedigung  dienen.  Bei  eingcwallten  (irundstticken 
wurden  in  der  Regel  auch  längs  der  Bahn  libcrall  da  Wälle  ausgeführt  s,  Fig  IS, 
p.  \&1  ,  wo  der  Boden  nicht  zu  kostspielig  war  und  die  uothigcn  geeigneten  Soden 
sich  fanden. 

Die  Wälle  werden  durchweg  mit  geeigneten  Holzarten  bepflanzt,  wodurch  ihre 
Daner  und  Webrbarkeit  wcsentlicli  erhuht  wird.  Eiu  sogenannter  halber  Wall  wurde 
da  auf  die  Büstdning  des  Bahndammes  gesetzt  (Fig,  19,  rechts,  s.  p.  Ib2  ,  wt»  es  au 
Rantu  und  Soden  zu  einem  ganzen  Walle  fehlte;  bei  ungenügender  Höhe  muss  dieser, 
wehrbar  zu  sein,  noch,  wie  es  in  der  Figur  gleichfalls  angegeben,  eine  schräg- 
Btehende  trockene  Einfriedigung  mit  einer  Latte  oder  einem  Dralite  bck*urimcn,  bis 
lie  Pflanzung  genUgcod  angewachsen  ist,  um  eine  sogenannte  wilde  Hecke  zu  bilden. 

Wo  diese  Arten  von  Einfriedigung  nicht  ausfuhrbar  sind,    bleibt  ttanu  nur  tue 


162 


E.  Heusinoeb  von  Waldeoo  ukd  L.  Vojacek. 


trockene  EinfriediguDg,  Pfähle  mit  einer  Latte  oben  und  zwei  dnrehgesogenen  Dräh- 
ten darunter,  aus  Fig.  19  (links)  zu  ersehen,  sofern  nicht  etwa  die  gewöhnliehe 
Hecke  auf  der  äusseren  Grabenkante,  im  Schutze  der  vorbeschriebenen  trockenen  Ein- 
friedigung zu  erziehen^  Anwendung  finden  kann,  eine  kostspielige  und  dadorch  schwie- 
rig. 18. 


1  :  100  der  natürlichen  Grösse. 


Fig.  19. 


rige  Maassregel,  dass  man  die  für  eine  Reihe  von  Jahren  zum  Schntze  erforderlidie 
Einfriedigung  nicht  Überall  (z.  B.  wo  gepflttgt  wird)  scharf  auf  die  Grenze  des  Bahn- 
Streifens  setzen  kann. 

Wo  die  Bahn  am  sogenannten  »langen  Damm<^  längs  dem  Communalwege  liegt, 
und  zwar  je  nach  der  Bodengestaltung  in  gleicher  Höhe  oder  bis  etwa  0",70  höher 
oder  tiefer,  ist  die  in  Fig.  1 8  (rechts)  gezeichnete  Anordnung  gewählt ;  auf  der  Wege- 
kante ist,  wo  der  Erdvorrath  es  gestattete,  ein  0",60— 0°,70  hoher  wallartiger  Arf- 
wurf  hergestellt,  aber  in  Entfernungen  von  10 'Metern  nnterbrochen,  nm  das  WasMr 
vom  Wege  in  den  Graben  durchzulassen;  jede  solche  LUcke  wird  mit  einem  Baume, 
die  Bahnseite  des  Aufwurfs  mif  Busch  bepflanzt.  Wo  es  an  Boden  zum  AnfWurf 
fehlt,  wird  mit  sogenannten  Prcllpfählen  und  Baumpflanzung  auszukommen  gesucht. 
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Die  Kosten  der  verschiedenen  EiDfriedigungßarteo  stellen  Bicb  hierorts  für  den 
bufenden  Meter 

/,   (lüDzer  Wall   von   normaler  Dimension»    Arbeitslohn   einscblies^lich   Be- 
pflanzung,  aber  ausseblieaBlicb  des  fiir  dieselbe  erforderlicben  Grund  und 

Bodens 1,00  Mk* 

2.    Sogenannter  halber  Wall  desgleichen 0,50    - 

[8.    Eindrähtiges  oder  einlattiges  Schliichter  dazu  desgleiehen 0/25    - 

4.  .Schlächter,  Pfähle  von  Eichen  mit  einer  Latte  nnd  zwei  Drähten  desgl.  0»75  - 
,^.  Hecke,  wilde,  von  Birken.  Erlen,  Eitbon,  Buchen,  Weiden  etc.  desgl.  0,19  - 
[ft-    Wegebaiim  (Eichen  nnd  dergl.i  gepflanzt  für  das  Stück  ...'....    0,75     - 

[7.    PreUjjfahl  von  Eichenholz  desgl.   ,.,,........ ü,5ü    - 

Die  Zahl  der  Kunstbauten   ist  weder  erheblich,    noch  finden  sich  darunter 
^ii^^nd  bedeutende. 

B  Die  ausgeführten  DurchläSBe  und  BrUcken  sind  nach  Art  der  englischen,   seit 

Jabren  hier  bewährten  Muster.     Von  diesen  ist  vielleicht  hervorzuheben  Rrihrendurch- 

Iass  von  Ziegelschalen  isogenannten  HiililcnpfanDen}  mit  Ummauerung  vtm  Backstein, 

i^elche  in  mehreren  Lichtweiten,  von  0™,22— 0"',40  vielfach  ausgeiHbrt  wird.    iVergL 

Kl.    Bd.  4.  Aurt.  \h  449  u,  4f>0,  Fig.  2  u.  3.) 

Von  diesen  Lichtweiten  haben   die  Höhlenpfannen  eine  Wandstärke  von  2  bis 

3*=*   bei  O'^.liri    bis   y"'vlO   Länge;    tlieselben    werden,    unter  sich    iu  Verband,    ohne 

alle  Unterlage    (was  fllr  den  Bestand   solcher  Durchlässe   wesentlich   mt]   in  den 

I  i^euau  ausgegrabenen,  gewachsenen  Boden,  oder  auf  einen  gut  eiügesehlätnmtcn  küust- 

^  liehen  iSandgrund  sorgfältig  cingehcttet  und  umHtampft,   ehe  die  mit  tragenden  Back- 

iiteinschicbteo  zwischengemauert  werden. 

Unter  Wegelibergängen,    Parallelwegen  nnd  dergL    werden   die  Ilohlenpfannen 
ohne  Zwischenschichten  und  Ummauerung  als  Durchlässe  verwendet»  die  Pfannen  nur 
in  Moos,  unter  einander  in  Verband  verlegt  und  mit  IL^uptern  von  Soden  verseben. 
Die  Kosten  der  Kunstbauten  stellen  sich  wie  Iblgt: 

1.  Mauerwerk  zu  Üurehlässen  der  hier  fraglichen  Art,  also  in  geringen 
Hassen  von  wetterbeständigem  Backstein  in  Kalkmörtel  mit  Zusatz  von  Trass  oder 
Cemeut,  ttlr  den  CJnhikmeter  =  28  Mk. 

2.  H^hlenpfauncndurchlass  ohne  Ummauerung,  0°',äU  weit,  für  den  laufenden 
Meter  =  2  Mk. 

H.  Hr)hlen[ifaTinendurchlas8,  0™,25— ü"',40  im  Lichten  weit,   gemauert,    für  den 
ifenden  Meter    -=  3,50 — L50  Mk.     Ein  Haupt  dazu,    ü™,40  Länge  lieternd  =  5,0 
7,5  Mk. 

4.  Kingtormig  gemauerte  Durchlässe  von  den  Lichtweiten  = 

0^\,50        0"',75        1"',00        l"',2&        l'",50        1^75 

k^»"    den  lautenden  Meter  ^  10  Mk.     14  Mk.      :^7  Mk.     45  Mk.     5!^  Mk.     i;0  Mk. 
1  Haupt  dazu 
S^fert  Länge  --    0™/22r>         0'",225         0™,57         O'",^!  0'«^,57         0™,65 

««»ä  kostet:  40  Mk.        110  Mk.     207  Mk.     300  Mk.      370  Mk.     480  Mk. 

Die  Kosten  grosserer  Werke  sind  nach  dem  Ansmaass ,  je  nach  <len  beglei- 
^*^<len  Umständen  zum  F*reise  von  25— ^31»  Mk.  für  den  Culukmeter  fertiges  Mauer- 
^^i"k  zu  veranschlagen. 

Selbst  bei  den  besten  Backsteinen  und  Mörtel materialien  emiifiehlt  es  sich,  die 
^^^•'Ogtoiauern  und  Flügelabrollungen  der  Durchlässe  mit  Soden  zu  bedecken,  um  Ver- 

ft — ^ 
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Witterung  za  vermeiden;  unter  solchen  Alideckungen  halten  ßict  die  Manerwerke  hier 
sehr  gut. 

Für  die  Bestimmun*;;  der  Ein/xlnlieitcn  dcR  Oberbaues  dieses  wichtigsten  Con- 
fitructionstheilee  der  Babnanlag^e  wurde  ein  auf  vier  RMera  mOglicbst  gleichniäs.%' 
vertlieiltos  (lewiehf  <ler  Masdiinc  von  nr»(H>  Kilogramm  im  Dienststande  angenommen, 
dessen  Motivirung  weiter  unten  folgen  wird.  Wenn  zwar  das  gleichfalls  auf  vier 
Rädern  vertheilte  Gewicht  der  heladenen  Guterwagen  bis  zu  7500  Kilogr.  betragen 
kann,  so  glaubte  man  doch,  die  obige  Zilier  als  maassgebend  anheben  zu  dlirfcu, 
einestheils.  weil  bei  der  Maschine  neben  dem  Gewicht  aucl»  noch  dynamische  Wir- 
kungen eintreten,  und  anderentbcils,  weil  anzunehmen  war,  dass  die  Güterwagen  nur 
in  seltctien  Fällen  voll  belastet  latifen  würden. 

Die  danach  angestellten  Berechnungen  etc.  Hessen  eine  Eiseuschieue  von  SO"' 
Höhe  als  angemessen  crseliciuen.  Nachdem  jedoch  das  Stuhlwerk  Osnabrück  (na- 
mentlich wegen  der  dabei  zu  enGielcnden  Verwerthnog  von  Material resten,  welche  bei 
der  Fabrikation  im  Grossen  sehr  unwillkommen  sich  crgelien)  eine  Offerte  gemacht 
hatte,  nach  welcher  eine  70""^  hohe  Schiene  von  ahTilichen  Pnjjjortiunen,  wie  jeoe. 
nebst  Laseheu  und  Platten  von  Stahl  bei  zebnjrdiriger  Garantie  nicht  mehr  kosteu 
sollten,  als  jene  von  Eisen,  so  entschied  man  sich,  der  längeren  Garantiezeit  aud 
grösseren  Dauer  wegen,  für  die  Stahlschicnen.  Das  Profil  dieser  Schienen  nebst 
Lasehen  ist  in  Fig,  10  auf  Tafel  VI  dargestellt. 

Indem  uun  das  Maximalgewicht  der  gelieferten  Maschinen    nrit  vollem  Wawerl 
und  Heizmaterial!    sich   nachträglich   zu   7\m  Kilogr.  herausgestellt  hat,    so   scheint 
die  Schiene  für  diese  Last  etwas  zu  schwach  zn  sein ;    auf  der  anderen  Seite  ist  m- 
gleich   der  günstige  Umstand  eingetreten,    dass   die  Schwellen    durchw^eg  erheblich^ 
stärker,  als  projectirt,   geliefert  wurden   (mau   machte  dieselben    aus  den    in    grofis* 
Menge  vorhandenen  Ausschussschwellen  der  breitspurigen  Hahnen  ,  und  es  gestaltete 
sich  dadurch  das  Verhältniss  noch  nicht  geradezu  ungünstig;  auch  hat  sich  der  01>er- 
bau  bislang  in  keiner  Weise  unzulänglich  gezeigt. 

Die  normale  Länge  der  Schienen  is  7'",rjO,,  doch  wurden  bis  zu  2^  sogenannte 
Üntermaassschienen  von  1^  ^  (i"',5i»  liis  zu  4"*,5n  Länge  hinab  angenommen  und  in 
Nebengleisen  verlegt.  Die  Schienen  der  Normullänge  haben  auf  zwei  Schwellen  hin- 
ten rund  geschlossene  Einklinkungen  im  Fusse  erbaltcu,  in  welche  ents(>recbend  ge- 
formte Nägel  eingreifen,  um  das  Fortscbiebeu  der  Schiene  zu  verhindern.  JM 

In  den  Bahncurven  sind  die  Stösse  der  Schienen  in  V'^erband  gelegt,  wtulnrcli 
erfahrungsmässig  da.H  Eckigwerden  des  Gleises  mit  Erfolg  verhindert  w^ird.  Die  Ab- 
rundung  des  Schienenkopfes  und  die  Kehle  des  Itadreifs  sind  nnt  demselben  Radius 
beschrieben,  da  diese  Anordnung  jedenfalls  den  im  vorliegenden  Falle  überwiegenden 
Vortheil  nicht  sc^  starker  Abnutzung  der  Uadreifkeblc  bietet.  Die  Schienen  sind,  eut-_ 
sprechend  dem  Conus  der  Hadreife,  mit  \/n  Neigung  gegen  die  Verticale  gestellt. 
eleu  ('nrvcn  bat  der  riusserc  Srhienenstrang  eine  höhere  Lage  als  der  innere  hekun 
nien  und  zwar  bei  einem  Kadius 

von      200        250        :^00        r»00  Meter, 


um 


:^7 


no 


17^/j  Milhlm, 


Platten  sind  in  den  starken   (namentlich  Weichen- 1  Cur\*eu  nach  Hedürfuiss:  auf  jeder 
Schwelle,    abwcchselud ,    oder   in   noch    grosseren   Zwischenräuuten   untergelegt;    aaf 
freier  Bahn    nur  in   den  Curven,    und   zwar   bei  unterstütztem  Stoss  auf  den  Iteideo^ 
dem  Stossc  benacl i ba  rten  Schwellen ,  nicht  unter  dem  S  c  h  i  c  n  e  u  s  t (» s  s  e  selbst,™ 
um  nämlich  die  Ulden  Folgen  zn  vermeiden ,    welche  die  Platten    leicht   hervtrrrufeo» 
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wenn  die  beiden  zosammenstossenden  Schienen,  wie  es  meistens  der  Fall  ist^  von 
angleicher  Höhe  sind. 

Die  Laschenbolzen  (zar  Vermeidung  des  Umdrehens  mit  ovalem  Halse  anter 
dem  Kopfe)  ebenso  vne  die  Hakennägel  sind  von  Eisen  ^  letztere  von  zwei  verschie- 
denen Querschnitten  des  Schaftes,  deren  einer  den  Äusklinkungen  des  Schienenfusses 
sich  anpasst. 

Die  Schwellen ' sind  sämmtlich  von  Eichenholz;  die  vorgeschriebenen,  doch  bei 
der  Lieferung  meistens  überschrittenen  Maasse  derselben  sind  die  folgenden: 

Länge  Stärke  untere  obere  Breite 

Breite  mindestens 

Mittelschwellen  .    .    .     1°,33  10*^"  15^"  10*'°» 

Sto888chwellen    .    .    .     l^jSS  10«^"»  nVj'^'»  10^" 

Weichenschwellen  Längen    .     l'-jSO  1",70  1»,90  2^10  2™,30, 

sämmtlich  10^""  stark,  unten  20'^°',  oben  mindestens  lO^*"  breit. 

Die  Maasse,  Gewichte  und  Kosten  der  Oberbaumaterialien  am  Bauplatze  und 
des  fertigen  Oberbaues  sind  die  folgenden: 

1.  Die  Stahlschiene,    70""  hoch,   64""  in  der  Basis  breit,   wiegt  für 

den  laufenden  Meter 12,6  Kilogr. 

und  kostet  ftir  1000  Kilogramm 227  Mk. 

2.  Eine  Lasche  von  Stahl,  280""  lang,  wiegt 0,89  Kilogr. 

3.  Eine  Unterlagsplatte  desgl.,  140  u.  150""  gross,  wiegt 1,09 

Preis  beider  für  1000  Kilogramm 227  Mk. 

4.  Ein  Laschenbolzen ;  im  Schafte  =  1272™",  im  Gewindekern  10"" 

stark,  wiegt 0,1  Kilogr. 

Preis  pro  1000  Kilogramm 376  Mk. 

5.  Ein  Hakennagel,  12""D  im  Schafte  stark,  wiegt 0,083  Kilogr. 

Preis  pro  1000  Kilogramm    .    .  s 411  Mk. 

6.  Desgleichen  zu  der  Klinke  passend 0,095  Kilogr. 

Preis  pro  1000  Kilogramm 453  Mk. 

(Nr.  4,  5  u.  6  geliefert  vom  Hagen-Grünthaler  Eisenwerk.) 

7.  Schwellen  von  Eichenholz: 

Mittelschwellen  fttr  das  Stttck 0,90  Mk. 

Stossschwellen  ftir  das  Stück 1,00     - 

Weichenschwellen  für  den  laufenden  Meter 0,.65     - 

8.  Eine  Schienenlänge  =  7", 50  Oberbau  kostet: 

a)  15  laufende  Meter  Schienen,    188  Kilogramm  zu 

227  Mk.  ftir  lÖOO  Kilogramm =  42,67  Mk. 

b)  4  Laschen,   3,56  Kilogr.   zu   227  Mk.   ftir  1000 
Kilogramm =  0,81 

c)  8  Bolzen,  0,8  Kilogr.  zu  376  Mk.  ftir  1000  Klgr.  =  0,31      - 

d)  50  Nägel,  4,15  Klgr.  zu  411  Mk.  ftir  1000  Klgr.  =  1,71      - 

e)  1  Stossschwelle  einschliesslich  Transport    .*.    .  =  1,00     - 

f)  11  Mittelschwellen  zu  0,90  Mk =  9,90     - 

g)  Arbeitslohn,  Schwellenhobeln,  Transport,  Legen, 

Stopfen,  Richten  und  dergl lJ^  A^?     L_ 

60,30  Mk., 
wonach  sich  also  die  Kosten  des   normalen  Oberbaues  auf  8,04  Mk.   für  den  lau- 
fenden Meter  steOen. 
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Wi 


über   die   Bahn   sind 


imr   sehr    wenigen   Ausnahmen 

liberall  da  hergestellt,  wo  Wc^e  die  Bahn  kreuzen,  nur  ist  die  meistens  sehr  erheb- 
liche, oft  10—15  Meter  betragende  Breite  der  ölTentlicbeu  Wege  auf  der  Bahn  »elbßl 
in  der  Kegel  auf  höchstens  6  Meter  ei ngeBch  rankt.  Auf  den  Wegübergäugen  bat  dss 
Gleis  keinerlei  künstliche  Vorkehrung  bekonuuen;  es  ist  allein  die  Fahrbahn  des 
Weges  auf  *1—  4  Meter  Breite  ininitten  und  auf  einige  Meter  zu  beiden  Seiten  de^L.^,^  ' 
Gleises  mit  Hteinscbotter  etwa  0'"J5  hoch  aufgeschüttet.  Dieselbe  AuordnuDg  hat  aach^^  | 
die  2tH)  Meter  lange  Gleisstrecke  hekouimen,  welche  auf  der  Westersteder  Hauptstrass^^^  ' 
liegt,  doch  ist  hier  die  Steiosehyttuug  mit  grosserer  Sorgfalt  und  aus  härterem  Mate-— ^^  i 
riale  i  Kühlensandstein)  geschehen.  | 

Wo  die  Wegübergänge  Verschluss  bekommen  niussteu ,  wurde  solcher  nnttelf^i« 
der  fiir  diesen  Zweck  hier  landesübiicheu  Heekthore  (Bandheck,  Hollbauni,  Wrin^^ 
u.  dergt.)  hergestellt. 

Alle   Übrigen   Wegübergänge  haben    keine  Verschlüsse,    und    Einfriedigung^« 
durch  gewöhnliches  Scbluchterwerk  i  Latten-  oder  Drahtzauu    nur  in  so  weit  bekoitm^ 
men,  als  es  nothwendig  schien,  um  den  Verkehr  an  einer  bestimmten  Stelle  über  die 
Bahn  zn  weisen. 

Die  Kosten  eines  Paares  Heckthore  von  Eiehenholz,  einschliesslich  der  in  der 
Regel  nöthigen  Schluchteranschlüsse  an  dieselben,  stellen  sich  auf  «iO~37  Mk. 

Bahnhofsanlagen.  Nachdem  2U  Geholt  die  Mitbenutzung  der  Bahnhofs- 
einriehtungen  der  Staatsbahn  gestattet  war,  blieb  hier  nur  anzulegen : 

1^  ein  zum  Ein-  und  Aussteigen  der  Reisenden  geeigneter  Platz,  nebst  Gleis- 
einriehtuug,  um  die  Maschine  wieder  vor  den  Zug  bringen  zu  können; 

2)  ein  Gleis  mit  Kampe  zum  Be-  und  Entladen  der  Bahnwagen ; 

3)  Gleise  zum  Ueberladen  von  Gütern  zwischen  den  Wagen  der  schmial-  und 
breitspurigen  Bahn; 

4]  ein  Brennmaterialschnppen ,  da  der  zur  Heizung  der  Maschinen  dieneude 
Torf  zweckmässig  hier  angebracht  und  an  die  Maschine  abgegeben  wird;  sowie 
endlich 

Flg.  20.     I ;  200  der  ufttürL  Grdttee. 


0  LocotDotive, 

b  Wi48Berbehiilter, 

c  Pumpe, 

f/  Sau^ifrohr, 

e  FüÜrohr, 

/  Yorwiirmer* 

ff  Stube  fUr  (law  Zujfper- 

sonal 
A  Sund  für  eioco  Wigen. 


5)  eine  Unterkunft  für  die  auf  der  Station  wartenden  J^laschinen  nebst  Perso- 
nal, eine  Wasserstation  und  einen  Schuppen  für  einen  Keserveijcrsonen wagen.  (.Siehe 
vorstehenden  Grundriss  Fig.  2ih\ 

Bei  der  Station  Geholt  ist  ncjch  zu  liemerken.  dass  die  Lfcberladegleise  m 
angeordnet  sind,    dass  die  Wagenplatfarnieu  in   gleicher  Ifohe   und  nur  ü''9355  im 
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listen  von  einander  entfernt  {m  nalie  ah  inau  mit  der  Sicherheit  vertni^^lieh  hielt) 
ich  befinden.  Im  Uehngen  i«t  zu  wiederholen,  da8B  die  An(*rdnun^  dem  verfVif^HKiren 
latzc  sieb  anzubequemeu  hatte  und  diesem  im  Wesentliehen  ihre  Gestalt  vertlankt. 
An  dem  einzigen  Zwiseheuhalteputikte  S II d holz  waren,  da  vorläufige  Wageo- 
dungsgüter  nicht  angenommen  werden,  Aidagen  Uberhaii|it  nicht  xn  machen,  in- 
;ein  der  dort  wohnende  Holzwärter  den  Billetverkuuf  Uhernymmen  hat  und  den 
itfahrenden  da^  Warten  iu  seiueru  Hause  gestattet. 

Zu  Westerötcde  wurde  mit  dem  Gastvvirfche  Oetkeu  ein  Uebereinkommeii 
troffen,  durch  welchea  derselbe  Uhcruahm,  niieutgeltlich  den  gauzen  Expeditioim- 
fttenst  zu  leiBten,  sowie  die  zum  Aufenthalt  für  das  wartende  Publikum  und  zum  lin- 
ierbringen von  tSthckglltern  uöthigen  Räume  gleiehtalls  unenfgeUlich  zu  stellen,  soferu 
(der  Endpunkt  der  Bahn  vor  sein  in  Westerstede  gelegenes  Gasthaus  gelegt  werde. 

Dieser  für  die  Gesellschaft  günstige  V^ertrag  war  die  Veranlassung,  weshalb 
idas  Babngleis  bis  in  den  Ort  Westerstede  vor  das  genannte  Gasthans  verlängert 
wurde. 

Für  die  eigentliche  Bah nhofsan läge  erübrigte  dann  nur  die  üerstelhmg : 
1,  eines  Unifnhrgleises,  um  die  Maschine  wieder  vur  den  Zug  zu  bringen; 
;2.  eines  Gleises  mit  Kampe  zum  Be-  und  Entladen  der  Bahn  wagen; 
S.  einer  Maschinen-  utid  Wagenstation. 

Weil  der  erste  Zug  Morgens  voraussichtlich  immer  von  Westerstede  ansgchen 
wird,  80  musste  das  Betriebsmaterial  und  Personal  hier  statiouirt  werden  Es  war 
deshalb  hier  Unterkommen  zu  schaffen  für:  zwei  Maschinen  und  zwei  Personenwagen, 
flir  die  Wasserstation  (unter  Dach)  sowie  für  Güterwagen  auf  freiem  Gleise. 


Fig.  2K     J  j2üü  der  natürl  Grüßaa. 
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a  Locomotiven,        h  WÄSserbehiilter,        t  Pumpe,        d  Saugrnhr  dcrsellien  vom  Brmimn, 

V  FUUrohr,       /  Vorwürmer. 

Fig.  21   zeigt  den  Grundriss  zur  Maschinen-  und  Wagenstation. 

Da  in  Westerstede  Familienwohnun|:i;cn  fttr  das  BiihiHliensl[icrsonal  nicht  zn 
haben  waren ,  so  musste  man  sich  cntscidicssen  ,  zugleich  zwei  solche  Wohnungen 
auf  dem  ansseuHegenden  sogenannten  Betriebsbahnhöfe  herzustellen  - 
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An  Constmctioiien   haben   die  Bahnhofe   nichts  Bemerkeimvverthes  aufzuweisen. 
Die  Weieben  mit  Herzstück  von  Hartgusi*  Bind  den  gewöhnlichen  Weichen  von  Schie- 
nen nacligebildet      Flir  eine  vollständige  Weiche  ist  den  Kosten  der  durcbgehendea 
Gleise    {ilas  Weichengleis  von  der  Spitise  der  Zunge   an  gerechnet)    ein  Betrag  von 
148  Mk.  hin7.u/jisctzen. 

Was  die  Hochbauten  anbetrifft,  so  worde  dem  oben  angeflihrteu  Bedürfnisse 
auf  Bahnhof  Ocholt  durch  die  Errichtung  zweier  Gebäude  entsprochen,  von  welchen 
das  eine  Stände  illr  eine,  allenfalls  auch  zwei  Maschinen  und  einen  Wagen,  und  da- 
neben ein  Zimmer  zum  Aufenthalte  des  wartenden  Fahrpersonals  nebst  der  Wasser- 
stationseinrichtiing  enthält/-^*^)  während  das  andere  zum  Unterbringen  von  etwa  2(M)0 
Centner  Torf,  dem  ungefähren  Jahreshedarf  der  Bahn,  dient. 

Bei  der  leichten  EntzUndlichkcit  des  Torfes  ktjunte  hier,  wo  der  Schuppen  in 
unniitteUjarer  Nähe  der  fahrenden,  mit  Torf  geheizten  und  deshalb  stark  Funken 
sprühenden  Maschinen  steht,  die,  bei  den  oldenburgi sehen  allgemein  mit  Torf  betriebenen 
Bahnen  sonst  übliche  üonstruction  mit  Latten  Verschalung  der  Wände  nielit  angewandt 
werden;  der  Schuppen  mns8te  vielmehr  dicht  mit  Brettern  verschalt  werden^  und  nur  der 
hohl  liegende  Boden  hat  einen  Latten  verschlag  bekommen,  um  den  Air  das  Trocknen 
des  TiU'fs  80  nothwendigen  Luftdurchzug  zu  ennoglichen.  Der  innere  Kaum  des  Torf- 
schnppcns  ist  durch  zwei  Lattenwände  in  drei  Theile  gethcilt,  deren  jeder  mit  einer 
Thür  zum  Kin-  und  Austragen  des  Torfs  versehen  ist.  Diese  Abtheilnngen  haben 
den  wichHgen  Zweck  einer  sicheren  Controle  ttber  das  BrennraateriaK  indem  roau  nur 
auf  diese  Weise  ilher  das  hineingebrachte  und  wieder  verausgabte  Quantum  einen 
sicheren  und  öfteren  Abschlnss  bekommen  kann. 

Auf  dem  Betriebsbahnhof  Westerstede  wurde  das  BedUrfniss  durch  ein  Gebäude 
befriedigt,  in  welchem  Stäntlc  für  zwei  Maschiuen,  sowie  für  zwei  Wagen,  die  Wa^ser- 
statiou  und  zwei  Beamten  Wohnungen  sieh  befinden.  Die  Unterbringung  aller  dieser 
Räume  in  einem  Gebäude  geschah  aus  Gründen  der  Sparsamkeit, 

In,  Bezug  auf  die  Specialiüiten  ist  herv (»rzuheben  j  dass  die  WasserstationBein- 
nchtung  hier  wie  in  Ocholt  aus  einem  Wasserbottich   von  Eichenbolz  von  4  Cubikm. 
Fassungsrautu ,    einer  gewöhnlichen   hölzernen   Pumpe,    welche    da»   Wasser   mittelftt 
Metall  röhr  aus  einem  in  möglichster  Nähe  gelegenen  Brunnen  saugt,  aus  einem  glei-  ^ 
chen  Rohr  mit  einfachem  Ventil  im  Boden  des  Bottichs  zum  Ablassen  des  Wassers  infl 
die  Maschinencisterne,  und  aus  einem  in  einen  Backsteinofen  eingemauerten  eisernen     ' 
Schlangenrohre  zum  Wärmen  des  Wassers  im  Bottich,  zur  Verhinderung  des  Einfrie-  ^ 
rens.  besteht,  H 

Holz  wnirde  zum  Material  der  Bottiche  und  Pumpen  gewählt,  um  das  bei  Me-     ' 
tall   so   leicht   eintretende  Einfrieren   möglichst  zu   verhindern.     (Zu  gleichem  Zweck, 
werden  die  Wasserreservoire  in  Amerika  fast  durchweg  aus  Holz  angefertigt.-^) 

Die  Kosten  l^etragen  einsr^hliesslich  Einrichtung  fllr : 

Das  Maschinenbaus  etc.   zu  Ocholt 3345  Mark 

2.  den  Torfscbuppen  da.selbst 1530 

3.  das  Maschinenhiius  etc.  zu  Westerstede     .    .    ,   7690 
Locomotiven.     Behufs   Feststellung  der   Dimensionen  der   Locomotive 

zunächst  die  nothwendige  Leistung  derselben  zu  bestimmen.    Es  wurde  dabei  ein  Zu 
angenmnmen,  bestehend  aus: 


I 


*•)  Vpnrl.  IlnlziiehDitt  Fig.  20, 
'"l  Siehe  Orgati  IST7,  p.  09. 
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f,  einem  combinirten  Persoiieiiwagen  (siehe  unten),  vollständig  besetzt 
bzw.  beladen,  wiegend  brutto 8,000  Küogr, 

2,  einem  Wagen  111.  Classe  (siehe  iinteni,  volktäudig  liesetzt,  desgl.     7,5i)0 

3.  einem  Güterwagen,  beladen,  desgl. •    •   •     7,500 

wii  eine  Brnttolast  des  Wageoziiges  von 23,000  Kilogr. 

crpiebt:   dazu  das  Gewicht  der  Maschine  vorläufig  angenommeD  zu 

brutto. 7,000       - 

ergiebt  ein  Gesammtge wicht  des  Zuges  von 3i), 000  Kilogr., 

ils  die  fllr  gewöhnliche  Fälle  fortxiibewegeQde  Maxinialhruttokst. 

Diese  sollte  mit  einer  Geschwindigkeit  von  20  Kilüm.  in  der  Stunde  Uber  die 
im  Wesentlichen  ebene,  indcss  mit  Maxiuuilsteigungen  von  I  :  HiK>  gradirte  Bahn  he- 
föidert  werden. 

Um  ganz  sicher  zu  gehen,  wurde  die  erforderliehe  Zugkraft  zu  850  Kilogr  an- 
genommen. Bei  dem »  selbst  flir  ungünstige  Witterungsverhältnisse  als  hinreichend 
sicher  anzusehenden  Keibungsctiefficientcn  von  *  7  würde  demnach  unter  der  Voraus- 
setzung, dasH  alle  Kader  der  Maschine  gekuppelt  werden,  ein  Miififhiuengcwicht  von 
rand  üOOO  Kilugr.  ausreichend  gewesen  sein ;  dasselbe  wurde  Jedoch  sofort  auf  0500 
Kilogramm  erhöht ,  weil  ilie  voningenommenen  Gewichte  von  den  Maschinenfabriken 
erfubnmgsraässig  stets  Überschritten  zu  werden  pflegen. 

Die  Constrtiction  der  Maschinen  wurde  nach  generellen ,  dem  auf  den  Olden- 
biirger  Bahnen  bewahrten  Maschinensystem  Krauss  entsprechenden  Angaben  der  Han- 
noverschen Maschinenbaugesellschaft,  vormals  Georg  Egestorff,  welcher  die  Lie- 
ferung der  Maschinen  übertragen  war,  überlassen. 

Nach  der  Bestclhmg  sollten  die  Maschinen:  vierrädrig  ^  die  Last  auf  alle 
mt  Rader  möglichst  gleichmässig  vertheilt  —  und  als  Tendertuaschine  gebaut ,  zur 
FUhrnng  durch  einen  Manu  eingerichtet  werden,  im  Dienste  das  Maximalgewicht 
ti50i)  Kilogr.  nicht  überschreiten  und  mit  H>  Atmosphären  Dampfliberdruck  arb^i- 
fiBt  attssenliegende  Cy bnder  und  ausscidiegende  Steuerung  (System  Allan)  mit  Ver- 
thcilnDgBschieber  zu  doppelter  Einströmung;  festes  Blasrohr,  sowie,  der  beabsichtigten 
pöeseren  Fahrgeschwindigkeit  wegen,  Kader  von  0",75  Durchmesser  und  eine  Exter« 
wbe  Bremse  bekommen. 

Als  deai  System  Krauss  eigenthümlich  ist  noch  anzuführen,  dass  der  Kessel 
keioen  Dom,  sondern  an  dessen  Stelle  ein  innenliegendes  Dami>fsammelrohr  hat. 

Um  die  ohnedies  im  Dienst  schon  um  350  Kilogr.  stärker  belastete  Hinter- 
*cbe  der  Maschine  nicht  noch  mehr  zu  belasten,  ist  von  der  Bedeckung  des  Führer- 
standes abgesehen,  und  an  deren  Stelle  nur  ein  Schutzblech  angeordnet,  was  umso- 
^e!ir  xulkssi;,^  erschien,  da  der  Führer  taglich  vorausHichtlich  höchstens  8.20=  160 
^'•oiiten  oder  t-  ^  Stunden,  und  «uunterbrochen  nur  *2tt  — 30  Min.   Dienst  hat. 

An  dem  erwähnten  Schutzblech  ist  die  in  §51  der  »>Grüudzüge"  vorgeschrie- 
Wne  SigTiafglockc  so  autgehiingt,  dass  der  Führer  dieselbe  durch  Bewegen  des  dieser- 
Wli  mit  ciueui  Kiemen  versehenen  Klö|>pels  mit  der  Hand  znm  ErtfVncn  bringen  kann. 

Durchweg  ist  das  beste  Material,  Kupfer  zu  tler  Feuerkiste  und  Stahl  zu  ilen 
'^«^■tsen,  Bandagen,  Stehbolzen  und  Triebstaugen ,  Feinkomeisen  zu  den  Kesselblechen 
otid  Siederoh  reu,  vorgeschrieben. 

Die  Maschine  ist  auf  Tafel  XXH  in  Fig.  6  in  '/20  der  natürlichen  Grösse  dar- 
ß®«Wlt  and  auf  pag.  43,  M  und  45  eingehend  beschrieben, 

Personenwagen.  In  Beziehung  auf  den  Personen transport  war  man 
^00  Vornherein  der  Meinung,   dass  zwei  Wagenclasseö  voUkoramen  ausreichend  sein 
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würden ;  an  die  Nurmen  der  Staatsliahii  anftchlieasend  bezeichnete  man  dieselben  alfi 
IL  und  III    Clause  und  oaLm  ah  Benutziinggverbältnisfl  derselben  ^  den  dortigen 
fahrungen  enttiprecheud,  als  etwa  1  zu  H'  j  ^o- 

Bei  der  schmalen  Spurweite  erscliien  die  bei  den  Strassenomnibas  meistenB 
gebräuchliche  Anordnung  von  Lfin^sitzen  als  die  zweck  massigste  und  empfahl  wh 
namentlich  auch  deshalb,  weil  dienelbc  dan  Durchstehen  durch  die  Wagen  nnd  damit 
die  grösßte  Sicherheit  der  Controle  bei  dem  geringsten  Begleitpersonale  gestattet-  Das 
Durchgehen  «hirch  die  Wagen  wurde  als  eine  nahesr.u  n*>thweiidige  Bedingung  ange- 
sehen, damit  der  Zugbegleiter  unterwegs  die  Fahrkarten  nachBehcn  und  stets  an  das 
vordere  Ende  des  Zugs  gelangen  könne,  wo  derselbe  auf  der  vorderen  Platform  des 
ersten  Wagen»,  behufs  etwa  ncHhigeii  Beistandes  des  einzigen  Maschinisten,  nach  be- 
endeter 'Revision  des  Zuges  in  der  Kegel  sich  aufstellen  soll. 

Das  Durehgangssysteni  bedingt  Platformcn  an  beiden  Enden  de»  Wagens,  welche 
wegen  ihrer  Kosten  nnd  der  durch  sie  hervorgerufenen  Verlängerung  des  Zuge»  eine 
unangenehme  Beigabe  des  Hystenies  sind;  zur  BeHchränknng  dieses  l^ebelstandes  ist 
TOÖglirthste  Länge  des  Wagens  das  einzige  Mittel^  und  es  war  dadurch  da«  8ogeoannte_ 
amerikanische  Wagensystem  so  gut  wie  gegeben. 

Es  wurde   denn   auch   dieses  System   für  die  Personenwagen  adoptirt.     Die 
Wagen  werden  von  vier  in  zwei  Drebseheineiu  itrueks  oder  bogie  Gestellen)    Fig.  22^^ 
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Fig.  22. 
15  der  oatfirlichen  GrösBe. 
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vereinigten  Achsen  getragen;  dieselben  sind  im  Aensseren  1"',750  breit,  haben  eine 
Kastenlänge  von  9^,  hei  einer  Länge  zwischeu  den  Bntf er  hölzern  von  MP,5,  nnd  sind 
in  zwei  Arten,  nach  übrigens  gleicher  Oonstruction,  ausgeftthrt,  nämlich  :  III,  Clasae 
mit  36  Plützen,  nnd  comhinirte,  mit  H  Plätzen  IL  Chisse,  22  Plätzen  III.  Clasne  und 
einer  zwiseheu  beiden  liegenden,  zum  Durchgange  eingerichteten,  den  Raum  von 
8  Personenplätzen  einnehmenden  Abtheilung  fUr  l^ost,  Gepäck  nnd  Kleinvieh. 

Die  Erleuchtung  der  Wagen  im  Inneren,  sowie  die  Signalisirung  nach  ansseo 
erfolgt  durch  feste  Petroleumlampen,  welche  in  den  beiden  Endwänden  so  angebracht 
sind,  das«  sie  nach  beiden  Seiten  hin  lencliten. 

Das  Gewicht  stellt  sich  bei  den  combinirten  Wagen  auf  r>r»31  Kilogr.,  bei  dc^J 
Wagen  IIL  Classe  auf  19B0  Kilngr.,  wonach  bei  den  letzteren  auf  jeden  der  36  Ptä^e 


ein  Wagcngewicht  von 


13B  Kilogr. 


kommt^  also  eine  verhältnissmäBsig  sehr  geringe 
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todte  Last,  da  bei  deu  Normalbahiieu  da«  Wageogewicht  fUr  eioen  Reisenden  IlL  Ciasee 
selten  weniger  als  20*>  Kilogr.  betritt. 

Einen  aehr  bedeutenden  Antheil  am  Wagengewichte  haben  die  Achsen  und 
Räder,  indem  eine  Achse  mit  zwei  Rädern  400  Kilogr  wiegt.  Es  war  zwar  der 
Dnrchmesser  der  Rüder  aus  dem  schon  bei  der  Loeoiin>tive  angeführten  Grunde  zu 
0",75  nnd  der  Durehniesser  der  Achsen,  den  Gruud/Jlgen  entsprechend,  zu  Oo"""  in 
der  Nabe  nnd  55™""  im  Scheakel  vorgeschrieben,  jedoch  hätte  sich  das  Gewicht  einer 
Satzachse,  ohne  Beeinträchtigung  der  Solidität,  um  inindeKtens  UMJ  Kilogr.  herabmin- 
dern lassen  nnd  damit  auch  das  todte  Gewicht  für  jede  Person  auf  127  Kilogr.;  es 
ist  das  ein  erheblicher  Vorzug  gegenül>er  den  Normalbahocu  und,  der  geringeren  Fahr- 
geschwindigkeit und  der  kleineren  Züge  wegen,  gewiss  auch  zulässig. 

Die  Construction  der  Wagen  hat  im  IJebrigen  sieh  als  zweckmäsBig  erwiesen, 
namentlich  hat  die  gewählte  tiefe  Lage  des  Schwerpunktes,  sowie  die  Anwendung  der 
Drehgestelle  sich  vollkommen  bewährt. 

Die  Bewegung  im  Fahren  ist  ruhig  und  war  selbst  bei  einer,  probeweise  bi^ 
zn  32  Kitom.  in  der  Stunde  gesteigerten  GeBchwindigkeit  keineswegs  ranh  oder  irgend 
Besorgnis»  erregend.  Bei  einer  etwaigen  Wiedcrlif^lung  der  Ausführung  dürfte  es  sich 
empfehlen,  die  für  0  Personen  IL  Classe  etwas  enge  Abtheilung  nm  eine  Kleinigkeit 
weiter  zu  machen ;  ebenso  durfte  auch  der  Gepiiekraum  etwas  zu  vergrflsBern  sein, 
da  derselbe  für  Kleinvieh  nur  zur  Noth  ausreicht.  Um  nun  dadurch  nicht  an  Raum 
flir  die  lü.  Classe  zu  verlieren,  dürfte  man  den  Wagen  um  einige  Sitzplätze  länger 
machen. 

Die  hier  beschaiften  zwei  Stock  combinirten  und  l\  Sttlck  IIL  Classe-Wagen 
wurden  von  der  Breslauer  Acticngesells(*haft  für  Eisenbahnwagenbau ,  ausfichliesslich 
der  Achsen,  Räder  und  Federn»  zum  Preise  von  'MI24  Mark  f^lr  einen  combinirten 
Wagen  und  X^h4  Mark  flir  einen  Wagen  IIL  Classe,  beide  mit  Bi'emse,  frei  nach 
Oldenburg  in  zufriedenstellender  Ausführung  geliefert. 

Die  Radsätze  mit  Achsen  und  Radreifen  von  Gussstahl,  für  alle  Wagen  gleich, 
sowie  die  Federn  wurden  in  der  Krupp'ßchen  Fabrik  zu  Essen  angefertigt  und  zu 
folgenden  Preisen  frei  nach  Breslau  geliefert: 

eine  Satzachse  zu 182        Mark, 

eine  Trag-  (Hörn-)  Feder  zu 10,30     -     , 

eine  Zug*  und  Stoss-  (Evolut-)  Feder  zu     .    .    .       1,30     -     , 
wonach  also  die  Wagen  (frei  bis  Oldenburg)  sich  stellen: 

ein  combinirter  Wagen  auf  rund     4595  Mark, 
ein  Wagen  IIL  Classe  .    .    .    .    ,  4L25      -     , 

Fig.  S—]i)  auf  Tafel  XXVll  giebt  die  Ansicht,  Querschnitt  und  Grundriss  eines 
combinirten  Wagens.     <VgL  auch  p.   75.) 

Güterwagen.  Zum  Gütertransport  sind  verdeckte  und  oftene  Güterwagen,  letz- 
lere je  nach  den  Umstünden  mit  IlfK-li-  und  Niederbord  zu  gebrauchen,  besobatVt  Da 
es  im  vorliegenden  Falle  um  den  gleichzeitigen  Transport  grosserer  Massen  sich  nur 
ausnahmsweise  handelt,  so  musste  hier  der  vierrädrigen  Construction  vor  der  acht- 
rädrigen  der  Vorzug  gegeben  werden. 

Die  bedeckten  Güterwagen  tiuden  sich  auf  Taf.  XL  Fig,  8— JO  dargestellt.  Ueber 
die  Construction  ist  Weiteres  kaum  hervorzuheben,  als  dass,  bei  der  im  Verhältnis» 
zum  Durchmesser  der  Kader  tiefen  Lage  des  Wagen liodens .  die  über  denselben  vor- 
st43henden  Raddeckel   hier  ebenso   wenig  wie   bei   den  Personenwagen   Unzuträglich- 
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keiten   verauIasBt   liahen,    wogegen  die  tiefe  Lage   des  Schwerpunktes  auch  hier  in 
gleich  gil listiger  Weise  sich  geltend  macht. 

Die  Wagen  sind  geeignet,  iille  gewöhnlich  vorkoiiinienden  Transportartikel  'also 

auch  Grossvieh)  zu  ladeo  und  dabei  nieisteos  auch  die  volle  Tragfähigkeit  ausziiimtzeo. 

Das  (lewicht  der  Guterwagen,   der  bedeckten  sttwohl  al«  oflcnen   (letztere  mit 

Aufsatzbord),    beträgt   bei   einer  Ludungsrähigkeit  von  üIMK)  Kilogr.    im  DurchscbDitt 

25(W  Kilogr. 

Das  Verhältniss  der  Tara-  zur  Bnittolast  hat  sich  bei  denselben  gegeallber  der 
Normalspur  also  nicht  in  gleinliem  Maasse  gllnstig  gestellt,  wie  bei  den  Personen- 
wagen. Es  ist  dicserbalb  hier  indess  hervorzuheben,  dass  ausser  an  den  Rädera 
durch  eine  sorgfältige  Prüfung  aller  Dimensionen  der  ausgeführten  Wagen  an  diesen 
selbst  Heduction  eingeführt  werden  könnte,  ohne  die  Solidität  der  Wagen  zu  beeio- 
trächtigen. 

Von  den  Ijeschafften  zwei  StHck  bedeckten  und  vier  StlJck  offenen  ßtlterwagen 
lieferte  die  oben  genannte  Breshmer  Fabrik  die  ersteren  und  C.  Htahmer  in  Georgf- 
Marienhütte  die  letzteren. 

Die  Kosten  betragen 
I-  fUr  einen  bedeckten  Guterwagen  ohne  Achsen,  Räder  und  Federn  fr, 

Oldenburg     .,,..,,. Illg        Mk 

zwei  Hatzachsen  von  Krupp  fr.  Breslau 364 

vier  Stück  Tragfedern  dazu,  fr,  Breslau 17.  20    - 

eine  Zug-  und  Stoss-   (Evolut-)  Feder  dazu,  fr.  Breslau     .    .    >    ^    ,         l.  3(1    - 

Im  Ganzen  1560.  50  Mk. 

2.  fUr  einen  offenen  Guterwagen,  wie  oben 700 

zwei  Satzachsen,  vier  StUck  Tragfedern  und  eine  Evolutfeder,  wie  oben     382   50 

~~"      Iin^  Ganzen  1082.  50  Mk 

Fig;  2;*.     1  ;  15  der  nutUrlichen  Grösse. 
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Fig.  24. 


Fllr  die  Kuppelung  wurde  das  Einbuffersystem ,  im  Wesentlichen  nach 
ocwatirt^n  Munter  der  norwegischen  Scbnjalbabncn  gewählt.  Dieselbe  ist,  wie 
Jig    2a  und  21  ersichtlich,  ekistiflch  und  t\lr  das  Ankuppeln  selbstwirkend ,  währei 
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das  Lüsknppeln,  nach  dein  ZiirUckwerfeu  «ler  Kettenkugel,  dnr^h  Heben  de«  Kuppel- 
hakens mit  der  llaüd,  otler  mittelst  einer  kleinen  Kette  von  der  Platform  auB  ge- 
schieht. Die  Kettenkagel  ist  ein  wesentlicher  Bestiindtheil  der  Kuppeluag;  tlieselbe 
hat  in  Norwegen  dieses  System  erst  eigcntlieh  zweckmässig  gemacht,  indem  sie  das 
dort  früher  nicht  selten  vorgekommene  Aosspringcn  des  Kuppelhakens  mit  Erfolg  ver- 
iudert.  Zar  Nothknppelung  sind  an  jedem  Wtigenende  zwei  Ketteheu  mit  Jlaken 
rhandeu,  dieselben  werden  aber  nur  dann  eingehängt,  wenn  die  Uauptkuppelung 
hädigt  ist.     Die  Kuppelung  hat  sich  auch  hier  voltstündig  bewährt. 

3.     BauaiiHfnlirung.     Der  Bahnhaii   wurde  im  Frühjahr  1876   in  Angriff  ge- 
mmen. 

Die  1  an  des  polizeiliche  Projcctprllfung  ging  ohne  erhebliche  Anstände 

,nd  ohne  allen  Zeitverlust  vorüber,  indem  man  banseitig  bei   derselben  lediglich  die 

öffentliche    Interessen    berührenden    Fnnkte    zur    Sprache    brachte,    alles 

Jebrige  aber  im  Wege  der  Privat  Verhandlung  mit  den  einzelnen  Betheiligten  erledigte. 

Der  Gründe rwerb  machte  keine  erhehliehen  Schwierigkeiten,  Nach  Zusiche- 
rung aller  Hechte  für  die  Besitzer  wurden  unter  Zusage  von  5'^^J  Zinsen  des  dem- 
nächst festzustellenden  Entschädignngscapitals  vom  Tage  des  Angriffs  der  einzelnen 
\irzenc  bis  zu  dem  der  Auszahlung  des  Entschädigangscapitals  —  der  Angriff  der 
Jrandstltcke  nach  dem  Bedürfniss  der  Bauverwaltung  auf  der  ganzen  Linie  gestattet^ 
lo  dass  man  bei  den  Arbeiten  nirgends  behindert  war.  Der  Ankauf  aller  Grundstücke 
Hrnrde  dann  später  bei  gelegener  Zeit,  im  Wege  der  Güte,  m  im  Ganzen  angemesRC- 
Hem  Preine  verhiUtnissmässig  leicht  bewirkt. 

Erdarbeiten.  Der  Inangriffnahme  derselben  ging  die  Profilirnng  der  Linie 
»ach  dem  aufgestellten  Projccte  und  dann  eine  genaue  Prüfung  der  Nivellette 
Und  Traee  draus sen  auf  dem  Felde  vorher;  dieselbe  hatte  mehrere  nicht  un- 
^bebliche  Veräuderungen  beider  zur  Folge.  Die  dadurch  erzielten  Ersparungen  er- 
getxten  den  Zeitverlust  reichlich. 

^  Die  Ausführung  der  Erdarbeiten  erfolgte  in  Hegie,  d.  h.  durch  freihändige  Ver- 

dingnug  an  Arbeitercolf innen  oder  Schachtmeistcr,  in  Looscn  von  '250—1000  Mark, 
Unter  bauseitiger  Zulieferung  aller  Geräthe  Ilandgcnlth  ausgcschh»fisenj  bei  Htilgigen 
Zablung^^fristen,  Abgabe  von  2  Pfennigen  von  jeder  Mark  Arbeitslohn  in  eine  Arbeiter- 
kraukencasse,  sowie  unter  den  bei  solcher  Aimnibrung  sonst  üblichen  Modalitäten. 
Selbst  bei  dieser  kleinen  Bahn,  bei  welcher  die  Auslage  für  Geräth  verhältnissmässig 
Bedeutend  war,  erwies  sich  dieses  System  als  enischiedeu  vortheilhaft,  theils  weil  dabei 
aar  mit  tüchtigeui  und  ausreichendem  Geräth  gearbeitet  wird,  theils  weil  dasselbe  die 
Bauverwaltung  hinsichtlich  der  Anstellung  der  Leute  unabbängig  macht. 

Lange  und  dadurch  kostspielige  llandkarrentransporte  wurden  möglichst  ein- 
geschrUnktj  indem  njan  das  Planum  mit  Hülfe  solcher  nur  so  weit  herstellte,  dass  die 
Bahn  auf  dasselbe  gelegt  werden  konnte  und  die  übrige  Erdbewegung  dann  auf  der 
Bahn  selbst  bewirkt  wurde,  zu  welchem  Zweck  sofort  bei  Beginn  des  Baues  10  Stück 
.Erdtransportwagen  i jeder  1  Cubikm.  fassend    angeschafft  waren. 

Diese  und  ein  Wagen  lolme  Kasten)  zum  Transport  von  Schienen  und  Schwel- 
len,   theilweise    mit    den    Rädern    der    detinitiveu    Wagen    versehen,    kosteten    im 

Ganzen 29S2  Mk. 

die  sämmtlichen  übrigen  Geräthe 1032 

alle  Geräthe  zusammen  4014  Mk. 
22r.O      - 
wonach  der  wirkliche  Aufwand  für  Geräthe  sich  stellt  auf 1764  Mk. ; 


der  verbliebene  sicher  realisirbare  Werth  derselben  ist  geschätzt  auf 
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bei  einer  verarUeiteteu  GesammtertliiKiSfle  von  29,486  Oubikm.  ergeben  sich  daher  die 
GeräthekoBlen  -m  OJi»  Mark  iür  ilan  Cubikmeter.     Dieselben,    an  und   für  sich  nicbt 
gering,  durften  mit  einem  lUiternebnier  nur  viel  liöher  zu  bedin;j:en  gewesen  sein»  und 
sie  würden,  bei  einem  grosseren  Bau.    fast  in   demselben  Vcrhiiltnigs  niedriger  gichfl 
gestellt  haben,  ab  das  Arbeitstiuaiitum  gewaehwen  wäre,  da  dan  Oeräth  wHhrend  der     ■ 
ganzen  Bauxeit  nicht  voll  Ijesehäftigt  war* 

Obiges  Quantum  ergiebt  die  fUr  den  laufenden  Meter  Babnlänge  verarbeitete  fl 
Erdmasse  zu  4,21  Cubikni.  ■ 

Die  Gesanimtkosten  der  Erdarbeiten  einschliesslich  des  Verlustes  vom  Gieräthe-  ™ 

conto  betragen 19,358        Mk,, 

demnach  die  Kosten  fllr  den  Oubiknieter 0.  66 

desgl.  für  den  laufenden  Meter  Bahn  ., 2.  77 

wobei  der  Accordlohn  ilir  den  Arbeitstag  zwischen  ...,.,    2.  7  uod  3 
schwankte. 

Maurerarbeiten-     Dieselben  waren  im  Oanzen  gering  und  w^urden,  in  ähn-^ 
lieber  Weise  wie  die  Erdarbeiten,  an  eine  kleine  Manrerc^dimne  verdungen. 

Fllr  Durchlässe  der  hier  frftglichen  Art  ist  der  Preis  der  Backsteinarbeit  ein- 
schliesslich Miirtelbereitung  und  Handlanger  für  1000  (von  23.  11.  i\  Ctm  )   12  Mk. 

oder  für  den  Cubikmeter  zu  je  r>riO  Htcinen 6,  60     -  ^ 

ftir  die  grössere  BrUcke  llber  die  Aue  desgl ....lU  -■ 

oder  ftlr  den  Cubikmeter  zu  je  550  Steinen *    .    .    .    .     5.  50     -  H 

Oberbau.     Auch  das  Legen  des  Oberbaues  geschah  nach  dem,  bei  den  Erd- 
arbeiten befolgten  Frincip,  und  mau  folgte  zugleich  dem  hier  allgemeinen  Gebrauche«.^ 
das  Material   auf  der  chen  gelegten  Hahn  naehzuführen ,   ein  Verfahren,  welches  da4|H 
Verlegen  und  Fertigstellen  von  300  laufenden  Meter  überbau  täglich  gestattet.  H 

Die  Hciiienenanflager  der  Schwellen  wurden  auf  den  Lagerplätzen  derselheqfl 
durch  Hobeln ,  mittelst  einer  eigens  für  diesen  Zweck  beschafften  Hobelbank  herge-^ 
stellt,  und  die  Sehwellen  danü  zugleich  mit  den  Schienen  zum  Vorlegen  angebracht. 

Der  Umstand,  daas  das  Bahnplanum  wegen  zu  langer  Erdtransporte  vielfach 
nur  für  das  Bahnicgen  ootbdUrftig  ausreichend  hergestellt  werden  konnte  und  daß» 
der  zur  üuterbettung  der  Schwellen  erforderliche  magere  Sand  sich  nicht  Überall  vor- 
fand,  bedingte,  dass  der  Oberbau  auf  längere  Strecken  nicht  gleich  auf  die  richtige 
Hohe  gelegt  werden  konnte.  Derselbe  wurde  dann  aber^  nachdem  der  nöthige  Sund- 
angefahren  war,  sofort  auf  die  richtige  Höhe  gehoben »  gerichtet  und  fest  antei*8toiift/ 
ehe  weitere  Transporte  auf  demselben  zugelassen  wurden.  Dieses  Verfuhren  word^ 
ohne  irgend  erhebliche  Unzuträglichkeiten  vielfach  angeweiulet  und  kann,  wegen  de 
dadurch  zu  erzielenden  erheblichen  Ersparungcu,  unter  gewissen  Umständen,  bei  sorg 
fältiger  Ausführung  euipfohlen  werden,  obgleich  die  Kosten  der  ersten  Unterhattun| 
einer  so  gelegten  Bahn  sich  höher  stellen,  als  wenn  ein  Gleis  auf  eine  vollständig 
fertige  nnd  sogar  schon  abgelagerte  Bettung  gestreckt  winL 

Den    oben    angegebenen   Kosten    des  Oberbaues  fügen   wir    noch   die   folge 
den  an 

K  fllr  Auf-  und  Abladen  des  Materials,  Legen,  Unterstopfen.  Richten  und 
rauhes  Ausfüllen  des   Gleises  bis  auf  die  Höhe    vorhandener  Bettung 
mit  seitwärts  liegendem  Füllmaterial  für  den  laufenden  Meter      ...     0.  25 
2.  fUr  Transport  des  Oberbaumaterials  fllr  je  100  lautende  Meter  Gleis  auf 

je  100  Meter  Trausportentfernung 0.  42 
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3.  ftlr  das  Heben  des  auf  Formationsböhe  gelegten  Oberbaues  bis  zar  rich- 
tigen Höhe,  rauhes  Verfttllen  mit  Sand  einschliesslich  desselben,  Unter- 

stopfen  und  Ausrichten  der  Bahn  für  den  laufenden  Meter 0.  40  Mk. 

4.  für  das  Legen  einer  Weiche  eine  Zulage  zu  dem  Accordpreise  für 
das  Gleislegen,  die  Länge  beider  Gleise  berechnet 30 

Diese  Preise  setzen  allerdings  geschickte  und  in  ihrem  Fache  erfahrene  Schie- 
nenleger voraus. 

Gelegt  wurden  im  Ganzen: 

Gleise 7755  laufende  Meter 

Weichen 12  Stück. 

4.  Gesammtkosten  der  Bahn.  Die  Gesammtkosten  der  Bahn  gehen  aus  der 
nachfolgenden  Zusammenstellung  hervor,  zu  welcher  zu  bemerken  ist,  dass  die  wirk- 
lichen Ausgaben  sich  etwas  höher  ergeben  als  die  angeführten,  weil  ein  Betrag  von 
etwa  7000  Mark  für  Oberbaumaterial  ausgegeben  ist,  welches  bereits  bestellt  war, 
ehe  die  früher  besprochene  Abkürzung  der  Linie  beschlossen  wurde.  Dieses  Material 
ist  dem  Keservefond  Überwiesen. 


Hr. 


Gegenstand  der  Ausgaben. 


10 


L  Expropriation. 

Landankanf    

II.  Erdarbeit. 

Herstellung  des  Planums 

Bettang 

III.  Kunstbauten. 

Brücke  über  die  Aue 

Kleinere  Durchlässe 

IV.  Oberbau. 

Material 

Arbeitslohn 

V.  Hochbauten. 

Bahnhöfe 

Freie  Strecke 

VI.  Betriebsmaterial. 

Ausrüstung  der  Bahn 

VII.  Nebenanlagen. 

Einfriedigungen 

Wegeanlagen 

Signalvornchtungen 

Vm.  Geräthe. 

Erdtransportgeräth 

Anderes  Geräth 

IX.  Vorarbeiten. 
Ausarbeitung  desBaupUins,  Baufiihrung  etc. 

X.  Generalkosten. 
Zinsen  während  der  Bauzeit,   Geldbeschaf- 
fnngskosten,  Constituirungd.  Gesellschaft 
Im  Ganzen 

Hätte  die  Bahn  eine  Länge  von  35  Kilom.» 
so  würden  nach  dem  oben  Gesagten  die 
Kosten  nur  betragen 


GetannitkoBtan 
im 
EintAln^n  OanMB 

Mk.  Pfg.  Mk.        iPfg. 


12868 
6030 


2207 
2204 

62225 
641S 


12868 


44122 


5154 

1805 

17 


1048 
716 


3333 


3159 


51 


18353 

1S898 

4411 

68643 

12868 
42122 

6976 

1765 
3333 

3159 


182532 


85 

40 

30 

40 

3 
69 

94 


Kosten  fikr  den  Kilos. 

im 

Kinxelnen         Oftnzon 

Mk.       Mk. 


2622 


1838 
862 


315 
315 

8889 
917 


183S 


6303 


736 

255 

3 


150 
102 

480 


451 


2622 

2700 

630 

9806 

1838 
6303 

99t 

252 
480 


4^1 
'26076' 


21034 


*!  7fi  E.  HiciTsmoER  vojtWaldeoo  tmr>  L.  Vojacek 

5.  Betriehsclieiist  Der  Detriebsdieiist  wird  unter  Beirath  des  Gesellftcbafls- 
voretsiiides  von  der  (Tro8«herzü^licben  KiseiilKifindireotioD  zu  Oldenburg  geleitet* 

Die  Beaiifsielitigmig  und  lliiterluiltmi^  der  Bahn  erfolgt  bisher  lediglich  doreh 
bxw.  unter  Leitung  des  zü  Ücbolt  staüonirteu  Haliuiiieister»  der  Staatshahu ,  welcher 
die  Balm  wüi^bciit!ii*b  zwei  Mjü  ge^en  KntgeÜ  vöu  je  1  Mark  in  der  einen  Kicbtuti*^' 
zu  begehen  inid  in  der  anderen  zu  bet'abreu  und  dubei  die  etwa  ntithigen  Keparatur- 
arbeiten  anzuoriloen  hat. 

Aüsscrdeiu  sind  LocomotivfHbrer  und  Zugbegleiter  angewiesen ,  die  Bahn  steto 
genau  z«  Iteat-bten  nnd  etwa  bemerkte  Mängel  bei  der  Ankunft  in  Geholt  dem  Babn- 
tiieister  und  in  dessen  Abwesenheit  dem  Htationavonsteber  sofort  zu  melden.  Üeber 
die  ünterbaltuugsarbeiteii  hat  der  Bahnmeister  Rechnung  zu  flthren  und  monatlich 
der  Betriebsiiispeetion  vorzulegen. 

Zur  Wahrnebimmg  des  Fahrdienstes  sind  auf  Kündigung,  ttbrigens  nn*t  dm 
Hechten  dieser  Kategorie  der  Angestellten  der  Htaatshahn,  angestellt: 

a)  ein  Zugbegleiter,  in  Beziehung  auf  den  Trans|»ortdienst  der  ernte  Hab- 
beamte,  zu  Westerfttede  stutionirt.  DerBclbe  bezieht,  neben  Dienstwohnung,  welche 
ihm  jährlitli  mit  :il>  Mark  berechnet  wird,  und  Uniform  eine  Remuneration  von  monat- 
lich Ib  Mark  einBchliessbeh  der  genannten  Kniolumente  bereciinet  zu  82,  17  Mark, 
DefBelbe  hat  ohne  weitere  Vcrglitung  tstglieh  Dienst  zu  thnn  und  wird  nur  jeden 
dritten  Sonntag  durch  einen  von  Oldenburg,  auf  Kosteo  der  Gesellschaft,  gesandten 
Ersatzmann  abgelHst. 

b;   Zwei  Masehiniftten,    in  Beziehnng  auf  den  Transportdienst   dem  Zugbe- 
gleiter, sonst  der  GroHsherzogliehen  BetriebßinHpei'tion  untergeordnet. 
Dieselben  licziclien  eine  ratmatliehe  Kemuneration 

der  erste  haar -    Su,Oü  Mk. 

einsehliesslich  Wohnung  und  Dienstkleidung,  ents|vrechend  91, 5o 

der  zweite  haar 90. üo 

einschliesslich  Dienstkleidung ' 91,50 

Die  Bahn  sollte  bis  zum  1.  August  1876,  also  nach  fünfinonutlicher  Bauzeit 
vollendet  sein:  verschiedene  Behindcrnngen  verzuckerten  die  Kertigstellung,  so  dass  die 
Balin  erst  am  1 .  Septendjcr  in  besHiränkteni  Miuisse  dem  Verkehr  übergeben  werden 
konnte  und  seit  dem  ersten  Dctolier  in  regelmässigem  Iktriebe  steht. 

Täglich  werden  vier  Züge  in  jeder  Hiebtung  getabreu  und  zwar  mit  einer  Prä- 
cisiun,  welche  Nichts  zu  wUnschen  übrig  lässt.  Diese  Zahl  der  Zllge  ist  eine  ver- 
hältniHSjnässig  grosse  und  die  Fretfueuz  des  einzelnen  deshalb  eine  meistens  '"eringe, 
dorli  ist  das  der  Natur  der  Sache  nach  nicht  zu  verineiden,  wena  eine 
siijrbe  Bahn  ihren  Zweck  ganz  erfüllen  solL  zugleich  aber  auch  ein 
Beweis  Itir  die  Zweckmässigkeit  der  schmalen  Spur  in  Fällen  Rhu- 
lieber  Art. 

Die  Fahrzeit  einBcliliesHlich  des  Haltens  an  der  Zwischenstatiou  8udh*dz  beträgt 
20  Minuten  die  Geschwindigkeit  etwa  20  Kilum.  in  der  Stunde),  wird  aber  hUufij? 
Dicht  gebraucht,  und  es  könnte  ohne  Bedenken  die  Geschwindigkeit  auch  auf  An  Kilo- 
meter gesteigert  werden. 

Die  Zugsignalo  sind  die  gewöhnlichen;  als  Achtungssignal  fllr  das  Publikum 
wird  in  der  Nälie  der  Wegübergänge  die  Glocke  gelautet. 

0,  lloglenieiitH  und  Tarife.  Das  Betriebs ret^lement  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  hat  auch   onbcKchränkte  Gültigkeit  Hlr  den  Betrieb  dieser  Bahn 

Der  Tarif  der  Strecke  ist  mi>glichst  einfach  con«truirt;  es  sind  demselben  iiicM 
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timiiUe  EiBheitssätze  zu  Orimde  ^^elegt.,  sondern,  unter  Bertlcksichtignng  der  liH^a]eii 
Verhältnisse,  abgerundete  .Sätze  gegritfen.  Zunächst  ist  dieser  Tarif  tblgendcrinaasseii 
gestaltet : 

tA,     Für  Personen. 
Für  die  Fahrt  zwischen  Ocholt- Westerstede : 
IL  Classe  0,50  Mk. 
IIL       -       0,30     - 
Für  die  Fahrt  zwischen  (Jcholt-SUdljolz  und  Westerstede-Südholz : 
II.  Classe  0,30  Mk, 
m.     -     0/20   - 
B.     Flir  Reisegepäck. 
FUr  je  angefangene  U>  Kilogr.  0,03  Mk. 
C.     Für  Tliiere. 
Für  Kälber^  Schweine,  Schafe  und  Ziegen  pro  Stück  0,25  Mk.     Für  grtiaseres 
oweit  dessen  BetWderung  ausfiihrljar,  pro  Stück  t,00  Mk. 

H  D.     Pur  Guter 

I  1.  Für  Güter  aller  Art  in  Seodnngeii  unter  2(H»0  Kllogr.  pro  100  Kilogr,  0/20  Mk. 

■  2.  Für  Guter  aller  Art  in   Sendungen   von    mindestens   2000  Kilogr.    oder  wenn  die 
H       Fracht  für  dieses  Quantum  gezahlt  wird,  pro  100  Kilogr,  0,15  Mk. 

H  Für  die  im  Oldenburgischen  Localtarif  als  sperrig  hezeicbueten  Güter  wird  die 

H       1  */2  fache  Fracht  berechnet. 

H  3.  Bei  Berechoung  der  Fracht  nach  Tragkraft  der  Wagen  ca.  5000  Kilogr. 

■  a)  Für  bedeckte  Wagen  5  Mk, 
y  b)  Für  oflFene  Wagen       4  Mk. 

Für  ITmladung  der  Stückgüter  in  Ocbolt  wird  nichts  berechnet;  Umladung  der 

■  Wagenladiiagsgüter  wird   von  der  Stiuitsbahnverwaituug  in  beiden  Kichtangen  gegen 
Verglltnng  der  Selbstkosten  vorgenommen. 

Die  Post  benutzt  gegenwärtig  Züge  in  jeder  Richtung  zur  Beförderung  von 
^  Briefen,  Paqncten  und  Wertbseudungen  and  zwar  für  Paquete  und  Geld  zwei  in  jeder 
^Richtnng;  der  dritte  nimmt  nur  einen  Brief beutel  mit.  Auf  Grund  einer  Verfügung 
des  Reichskanzlers  ist  mit  der  OI)erpostdirection  ein  Vertrag  abgeschlossen,  nach  wel- 
chem die  Vergütung  für  diese  Leistungen  jährlich  OHO  Mk.  betragt.  Es  ist  dies  die- 
selbe Entschädigung,  welche  früher  postseitig  dem  zwischen  Westerstede  und  Zwi- 
schenahn  (westlich  benachbarte  Station  der  Oldenhurg-Leerer  Bahn)  cursirenden  Om- 
nibas  gezahlt  wurde. 

Die  Omnihuafahrt  auf  der  10,5  Kilom.  langen  Chauaseestrecke  ist  mit  Eröff- 
nung des  Bahnbetriebs  eingestellt. 

K  7.     Bfshi^Hge  Erfolgo.     Zunächst  ist  hier  mitzutheilen,   das»  es  nicht  allein 

■  gelangen  ist,  die  Bahn  für  die  veranschlagte  Kostensumme   zu  bauen  und   in  Betrieb 
f  xn  setzen ,    sondern   auch ,   dass  von   der  letzteren   noeb  ein  üefjerschuss 

von  haar ,    .  41,2H8  Mk. 

and  in  Oberbau materia!  und  Geräthen  angelegt 9,250 

zusammen  50,518  Mk. 

verblieben  ist,  welcher  dem  statutenmässig  zu  bildenden  Reserve-  und  Erweiterungs- 
H  fond  Überwiesen  wird. 
V  Sodann  ist  hervorzuheben,  dass  die  fllr  das  Jahr  auf  5475  Tlilr.  veranschlagte 

£innahaie  der  Bahn  durch   die  in   deu  ersten  vier  Betriebsmonaten  —  L  September 

Hftftdboek  d.  >p.  SiAerfibttkiB-TechiiUc.  V.  |2 
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bin    tetzfen   Derember   tSTi)  —  aufgekoiiimeue    Summe   ^*v^sly   um    424,19  Mk. 
8(*lii"itteii  ist,  iinleiii  ilic  letztere  Siurrme  r)S*i*>Jil  Tlilr,  betmgea  bat, 
Uli*  Einiüihnic  set/i  sieh  wie  M^i  zu«aiuineiv 

1.  lOSOt;  Stück  Eiu/.elksirteii  mit     .    ,  3301, 7(*  Mk. 

2.  3202  Stllfk  Ket<uirkarteii  mit  .    .    ,  lüs:i,S()      - 

3.  2  Hüwk  AlKHinementskarten     .    .    .  4,20 

4.  GepUekverkehr 56, S2 

5.  Vielnerkehr     .........  28,75 

(L  Güterverkehr,  (U 2,440  Kilogr.     ,    .  003,59      - 

7.  Ftir  die  liefiirderiuig  der  Wmi     .    .  320,00      - 

S.  Mictlje  fllr  Erdtraiispoilwagen.    .    .  140,33      - 

GeBaumttciimulime  5899,19  Mk. 
was   bei  r»(>28  gefahrenen  NiitKkilometern   eine  Eiuuahnie  (\\v  den  Nutzkilometer 
1,20  Mk.  ergiebt 

Wag  die  Betrielmkostcii  l>etrifl't,  so  wurden  dieselben  bei  Aufstellung  des  Pro- 
jeete>?  gleiebzeitig  mit  jener  Einnabinc  iiuf  3mo(I  Tbb'.  jilbrlicl»  veranschlagt.  Thatsäch- 
Heb  Ijalien  die  Ausgaben  in  den  vier  Ht^(riebftnj<*!iaten  des  vertlossenen  Jahres  betragen: 

1.  Löhne  des  Personals 1007  Mk. 

2.  Fllr  Alilüsung  des  Zugbegleiters 61 

3.  nSG  Ctr.  Torf  zn  0,48  Mk .     5G9     - 

4.  Oel  zum  Schuiicreu  der  Maschinen  und  Wagen,  znr  Erleuehtung  etc,    .211 

5.  GcseliäftHkoi^tcn    Bureaubedlirfuisse,  Diäten  etc.]    * 203     - 

fi-  Löhne  ftJr  Weichensteller,  ftir  Was8eri»unipen  in  die  Maschinen  und  Torf- 

tragen  auf  dieselben 353     - 

7.  Uihne  Air  Gllterverladen . 74     - 

8.  SnuBtige  kleinere  Ausgaben .     36S     - 

Im  Ganxen  2S46  Mk 
Bei  rund  TjTOO  gefahrenen  Zugkilometeni  stellen  sich  die  Konten  flilr  den  Zagkilometer 
2840 
5700 

Davon  entfallen 
auf  den  Brennmaterial verhrau(*h  der   eigentlichen  Fahrt  7  Kilogr.  Torf  zn  0,067 
ftlr  Anlicizcn  nud  liangiren  3  Kibgr.  Torf  zu    ...........    .   0,029     - 

anf  den  Oel  verbrauch - 0,014      •  ■ 

Da  die  Ralinuntcrhaltung  bis  zum  1.  Januar  1S77   zu  Lasten   des  Banes  he- 

schafl't  ist,  80  sind  in  obiger  Summe  dafür  Kosten  nicht  mit  enthalteu;  solche  werden 

fllr  die  Zukunft  hinzukommen.     Ebenso  werden    Reparatui kosten  für  Maschine   und 

Wagen  entstehen,   auch   kann,    da  die  Staatsbabn   mit  nneutgeltlieher  Leistung  des 

Dienstes   auf  der  Station  Ocholt  nur  in  so  weit  eintritt,   als  solcher  von  dem  früher 

vorhandenen    Pei'sonal   der  Station    mit  wahrgenommen   werden    kann,    dort  ein 

Kostenaufwand  eintreten-  M 

Die  Hctricbskostcn  werden  deshalb  für  1877  voraussiehtlieb  sich  wie  folgt  stellen: 

I.  Lohne  des  bisherigen  Personals  w^ie  oben  flir  das  Jalir    .    .    ,    .    .    .     312o  Mk. 

2*  Ergänzung  des  Personals  zu  Geholt  und  Ablösung  des  Zugbegleiters     lOOtl 

3.  Löhne  für  Weiehenstcllcn.  Wasserpumpen  etc.  in  Westerstede    .    .    .       900 

4.  Li'^hue  für  Güterverladen 225 

Transport"  5245" 


am 


=  0,50  Mk. 
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Traosport    5'24ri  Mk. 
BAhnerhaltUDg,   durcbschmttticb   zwei  Manu  tä^^licfa^   600  Arbeitstage 

Ä  5  Mk. I20U      - 

ReiiJiioenitiou  des  Babimieintere. MW 

Vhm  Ctr.  Turf  k  <>,4S  Mk.     . "iOli.i      - 

Uel  Äiuii  iSclmiiereo  und  Erleuchteu  , 750 

auf  21,0(H)  Ziiickilom.  ,tä^^li('|j  vier  Züge  m  Jeder  Riditimg  und  einige 
Extra'iiligei   KepuraturkoBten^der  Masehiaeii  mid  Wa^en  zu  0,075  Mk.      1575 

Uesehurtsmikosteii     .    - ÖOO 

Lluvorljer^eBehene  Ausgabeo , lOS 

Gesaiumtansgabe   11(358  Mk. 

Ergiebt  Ausg:abe  ftk  «len  Babnkibiruetfr 1605,  4  Mk. 

das  ist  Clir  deo  Zugkibimeter  bei  vier  tägücbeii  Ztigeu  in  jeder  Rich- 
tung =  305x7x4x2  ^  20440 0,57      - 

die  Einnabme  der  Bahn  an*<cnomiueii  zu   ...........    .   2IOü(j 

jwie  das  naeb  4ler   bialierigen  Hrfabrung  riigÜeh  gCBclieben  kann,    und 

davon  abgezogen  die  obige  Ausgalw*  mit 11058 

ergiebt  einen  Reingewinn  von     1^1148         Mk. 
uod     eine    V^erzinaung    des     wirktieb     verwendeten    AnlageeapitalH    v«jn    rund 
Iy2j500  Mk-  zu  5,15^;. 
I  Nimmt  man  an.   dass   der  Reftenefund  Wb  auf  die  in  Oberban- 

material  und  Gerätbeu  angelegte  Suninje  von !r250   Mk 

also  die  BaarHumme  von 41208 

zu  \^i^%  verzinslich  belegt  werden  kann,  so  erträgt  der8ell>e  an  Zinsen       1857 
Rechnet  man  diesen  Betnig  dem  oben  zu  9Hlb  Mk.  ermittelten  Reinertrage 

hinzu,  90  reicht  ilie  darauB  sich  ergebende  Summe  von 11205 

auH,  um  duH  Nominaleapital  der  Gesellschaft  von 223800 

mit  5,01  %  zu  verzinsen-'^**) 


;  Fortsetzung.) 


k%  14,    Beselireibiiiig  auRgeführter  Seeundiirbalmen. 
{/.      Norimihpuriije  Seeundarhuhnen  in   OesfvrreirJi-  Ungarn, 
Die  Oesterreichische  8taatsbahn'-'i  bedient  zwischen  Pest  und  Temeswar  eine  in 
landwirthscbaftlicher  Hinsicht  von  der  Natur  uugcnicin  gesegnete  Ebene,    welelie  je- 
I  doch  nngenltgende  Comnmnicationen  besitzt,  m  das»  (Jer  Verkehr,  der  selbst  hei  guter 
Witterung  nicht  gerade  bequem  ist,  bei  Regenwetter  unmöglich  wird. 


* 


'^)  Die   vt)rsteh«^ntli'^   BesehreÜMmg  haben  wfr  der  aiiBrührlielieo  AbhsindhiBg  des  Herrn 

kOeli.  Oberbaunulia  Biiremch  iii  <!i^r  ZeiUcbr.  d.  Arebit,-  loid  In^^eBieur-Vervins  zu  Ilnimyver  1^7" 

[p.  251  entnommen.     Wir  i^laiilitPii  dinst^  BeHflireil)un|^  di^Otillirh'r  j^t-lion  zii  nnisson ,    d:ii  »Ht?  Ans*- 

fllbruu^  dteiser  lileioen  Baliij   ausHerordentOtih  \¥irhti^o  Erpd>uiH8ö   p^tdiffcrt   bat,    indetJi   m\   nicht 

imr  Ueui  Bedürfnisse  vidlkiimnifii   i-iitsp rieht,    aoiuiem  \\\\v\v  die  Aiisnibniug  so  »arji^taUi^  »:<deiti^t 

iiiiil   d^iboi  eiac   woldverstandt'ue   Sparsiiuiikeit    streoi^   dureligcriilirt   wurde,    dua«*    «ng^aelitet  de» 

nchwacheu  Verkdira  eine  arigemeüsene  Verztiisuni^  de»  AtjJagecapitals  äu  erwarten  steht,    »o  <las8 

'selbst  vom  ßitiieH|>itjil  noch  ca.  Tinoon  Mark  erübrigt  wenlen   konuteu,    welche  dem  Reserve-  und 

KrueueniugafofKl   tiberwies^en   wurden,    ein   Ergebnis»,    welelie?,    »<»viel   un«  bekiiwnt,    bisher   noch 

kttill«  ßaideitung  einer  amlereu  Sectiodärbabn  }^e1iefert  hat. 

,Kach  eiaeui  Aufnutze  iu  Annales  des  Pouts  et 
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Gutes   SchotteriBaterial  ist  dort  sehr  theuer,    und  dasjenige    womit    man  die 

Strassen  l^aut,  versinkt  ffirmlicli,  sobald  es  zu  i'egnen  anfängt. 

Es  milflscn  dalier  die  Fraclitgltter,  wäbreud  der  trockenen  Jahreszeit,  aiis- 
fielilicsslich  diirdi  die  Kisenbalm  befördert  werden,  wodurch  zu  dieser  Zeit  eine  Ueber« 
hUurung  entsteht,  während  sonst  die  Fahrzeuge  uubeseliäftigt  bleiben.  Aus  diesem 
Grunde  ist  das  Bedürfniss  besserer  Conimnnieationsmittel  in  dieser  Gegend  sehr  fühl- 
bar, und  obwohl  nmn  die  NUtzlielikeit  der  Loeall^ahoen  erkeuntt  so  fehlen  dem  Lande 
die  Mittel  zur  Ausfülirung.  Die  einzige  Unterstützung,  welehe  die  Bevülkemng  der 
Anlage  von  Localljahnen  gewähren  konnte,  besteht  in  unentgeltlicher  Abgabe  des 
Terrains,  welche  denn  auch  erfolgt  ist.  Dieser  gUnstige  UoistAnd,  sowie  der  hohe 
Preis  der  Verfrachtung  durch  Fuhrwerke,  haben  die  Staatsbahngesellschafl  vcranlas.sl 
und  es  ihr  ermr»glieht,  in  dieser  unwegsamen  Gegend  billige  Localbahnen  anzulegeD 
Der  Frachtpreis  |>ro  Tonnenkilometer  auf  der  Landstrasse  beträgt  durchschuittlieh  iiH 
bis  44  Pfg,,  der  für  die  dortigen  Localbahnen  genehmigte  Tarif  dagegen,  für  die  drei 
Classen  nur  resp.   10,8,  15,2  und  21/2  Pfennige, 

Wir  bemerken  zugleich,  dass  zwar  viellach  auch  solche  Guter  zur  Verfrach- 
tung gehingen,  welche  zur  Aasfuhr  bestimmt  sind,  deren  Preis  daher  höhere  Tarife 
filr  diese  kurzen  Strecken  ertragen  kCmnte,  dass  jedoch  die  durch  die  Bahnen  verao- 
lasste,  vermehrte  landwirthsehaftliche  und  commercielle  Thätigkeit,  in  jenen  bixlener- 
giebigen  Gegenden,  einen  besonders  rapide  steigenden  Verkehr  in  Aussicht  stellen. 

Die  beiden  Localbahnen  Valkany-Perjamos,  43,3r*3  Meter  lang,  und  Vojtek* 
BogHan,  17307  Meter  lang,  sind,  unter  diesen  Umstünden,  von  der  Oesterreichischen 
St^iatsbahngesellschaft  normalspurig  angelegt  worden. 

Die  Concession  enthielt  folgende  hegllnstigende  Bedingungen; 

1)  Für  die  ersten  dreiäsig  Betriebsjahre  sind  diese  Bahnen  steuerfrei. 

2)  Die  Kronenbreite  darf  eine  thuulichst  schmale  sein,  und  die  erforderlichen 
Brücken  dürfen,  nach  Ermessen  der  Gesellschaft,  au»  Holz  hergestellt  werden, 

l\]  Es  dürfen  leichte  Hchienen  und  kurze  Schwellen  zur  Verwendung  kommen. 
Die  Hnlie  des  Ballastes  darf  vermindert  werden. 

Ii  Die  Bahnhofe  und  Stationen  können  vereinfacht  werden,  sowohl  hinsichtUch 
der  Bahn,  als  auch  tezüglich  der  Hochlmuten. 

5)  Die  Wäediterhäuser,  sowie  Barrieren  und  Einfriedigungen  können  zum  grtSmi- 
ten  Theil  wegfallen. 

Dagegen  ist  die  Einhaltung  einer  Maximalgesehwindigkeit  von  18,75  Kilom 
pro  Stunde  vorgesebrieben. 

Im  Folgenden  theilen  wir  die  Besehreibung  und  die  deüiillirten  Herstellungs- 
kosten der  beiden  Linien  Valkany-Perjnnios  und  Vfjjtck- Boggan»  so  wie  eine  verglei- 
ebende  Zusammenstellung  dieser  Kosten  nach  der  oben  angegebenen  Quelle  mit. 

1.  Ijocalhahn  von  Valkany  nach  Perjamos.  Diese  43,358  Meter  lange 
LocaII>:ibn  wurde  in  der  Zeit  vom  März  187f>  Iris  26.  Öct^her  desselben  Jahres  ge- 
baut und  dem  Betriebi*  üljcrgebcn* 

Die  Bahn  Ijeginnt  mit  der  Station  Valkany  an  der  Linie  Temeswar-Szegedia 
und  läuft  in  einem  sehr  gllnstrgen  Terrain  gegen  den  Flnss  Maros.  Alle  in  der  Rich- 
tling.slinie  befindlichen  llauptorte  Bessenova,  Sz.  Miklos,  Szaravola,  Riwz  Sz.  Peter 
uud  Perjamos)  sind  berücksichtigt,  indem  man  die  Bahn  in  ihre  Nähe  ftlhrte  und 
ncI^en  den  Orten  Stiitioneii  erricbfete.  Bei  der  Tracirung  hatte  man  ferner  vermieden, 
die  Aromka,  ein  Inundationsgehiet  des  Maros,  zu  überschreiten,  und  ist  dadurch 
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reg  zwischeD  Szaravola  und  Räcz  Sä.  Peter  iiiotivirt.    Der  für  die  BmIju  erlbrder- 
Icöe  Grund,    in  Summe    111,79   Heetiir,    ist  mit  Aiimiahme  einer  gerin^^eu    Fliicbe, 
welche  für  2460  Mark  augekauft  wurde,  der  Htaut.seiscubahng'eöellschaft  von  den  be- 
IreSenden  Gemeinden  iiueutgeltlieh  abgetreten. 
^L  Die  mittlere  Terraiebreitc,  mit  Kinbe^Titf  der  Statiuuen,  beträfet  Ki"",!?. 

^p  Die  Bahu  ist  fast  horizontal.    Der  Holieüunteröebied  zwischen  den  beiden  End- 

f  etationen  beträgt  15",  19  oder  Ojiifi'*^"'  pro  Meter.  Die  grösöte  Steigung  beträgt  2,5'""*. 
Aach  ist  die  Bahn,  bis  auf  kleine  Aiienahmen,  gerade  gefhhrL  Die  Lange  öUnimt- 
licher  Curveii  beträgt  nur  U)  Proeent  der  Gesammtlänge.  —  Auf  der  ganzen  Rabn 
giebt  es  nur  sechszehn  Curven.  Zebu  derselben  bal>en  HMMl"^  Radius,  zwei  6<u»"', 
2wei  500"»  und  zwei  400"*,  Diese  letzten  wurden  veranlasst,  um  Stationen  besser  zu- 
gäogüch  zu  machen. 
i  Die  Querprofile  sind  aus  Fig.  1  und  2  auf  p.  15  ersichtlich.     Die  ganze  Bahn 

Bist  gröestentheils  in  Auftrag  gehalten,  und  das  nöthige  Material  wurde  unmittelbar  an 
'der  Verbrauchsstelle  gewonnen. 

Die  Erdbeiveguug  hat  197000,  i:i  Cubikm.  oder  4,545  Cobikui.  pro  Meter  Tiabu- 
länge  betragen. 

Die  Kunstbauten  sind  unbedeutend :  dieselben  bcschriiukcn  sieh  auf  sieben 
üebertllhrungen  k  2"%  vierzehn  Wasserdurchlässe  a  1"\  und  elf  WasseHlurcliläBse 
k  60  Cubikm. 

■  Oberbau.    Die  Schienen  iFig,  8  auf  Tafel  VIj  vri^en  25,30  Kilogr.  pro  lau- 

fenden Meter.  Das  Gewicht  einer  Lnsehe  beträgt  H,5  Kilogr. ,  dasjenige  eines  Bol- 
zens 0,40  Kilogr,  und  ein  Haekeunagel  wiegt  o,HI  Kilogr.  Die  Schwellen  sind  2"\:i5 
lang,  0"*,13  hoch  und  zwischen  0''\22  und  0™/24  breit. 

Da  der  Ballast  in  dieser  Gegend  theuer  ist,  so  hat  man  möglichst  damit  ge- 
spart. Die  Krooenbreite  beträgt  2'^S  und  die  Ballastdickc  0"V-^'i  ^^  dass  auf  ein- 
gleisiger Rihn  0;7B  Cubikm.  Ballast  pro  Meter  gebraucht  werden,  wenn  man  die 
Schwellen  nicht  rechnet,  -  Alle  Hochliauten  einschliesslich  der  Stationen  sind  in  ein- 
facher Weise,  zum  Thcil  aus  Holz,  hergestellt. 

An  den  beiden  Endstationen  hat  man  zwei  kleine  Remisen  mit  Personalzira- 
mern  und  Waöserstationen  angelegt  (Fig.  24  auf  Tafel  XJV),  Die  Station  Sz.  Miklos, 
welche  ungerähr  in  der  Mitte  zwischen  den  Endstationen  sich  befindet,  ist  gleicbfalls 
VVasserstation.  Eine  dieser  einfachen  Wasserstationeu ,  welche  auch  auf  <ler  Linie 
Vojiek-Bogsan  gebräuchlich  sind,  ist  in  den  Figuren  M  und  12  auf  Tafel  X  dar- 
gestellt. 

Locomotiven.  Der  Betrieb  geschielit  mittelst  dreiachsiger  TenderbR*omn- 
tiren,  deren  jede,  bei  der  gewöhnlichen  Geschwindigkeit  von  1 5  Kiloiueteru,  einen 
Zag  von  400  Tonnen  Bruttogewicht  schleppen  kann.  Der  Preis  einer  Locomotive  be- 
frag 34000  Mark. 

Anlagekosten.  Die  Gesammtbaukosten,  ciuKchliesslicIi  der  Hauzinisen  und 
de»  Preises  der  drei  Locomotiven,  betrugen  2,191,^^'^  ^^'^^^  oder  pro  Kilometer  Halm- 
länge  50021  Mark  54  Pfg. 
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Änlagekostea   der   narmalBpurigen   SeeundärbabD    voo 

nach    Perjauios. 

Baukosten 


Valk 


auv 


Gegenstand. 


der  £CUEi26n  Linie 


pro  Kilometer 


einzeln 

Prca. 

A.  Allgcineiue  AuBgabeD, 

Bureau,  Personal  etc J  13,205,48 

B.  Betriebe-Mobiliar. 

BalmhofS'Mobiliar 12,154.33 

GrundeinUisung  .    ,,....  18323.13 

C.   Erdarbeiten  und 

KuDBtbauteo. 

Erdarbeiten J97,649.4(M 

Kuüfltbauten   ........  45,223.62/ 

Beschotterung 143,091.07 

D.  Oberbau. 

Schienen. 996,523.48 

Kleinmaterial 108,801,92 

Schwellen  und  Hoher  ....  158,509,22 
Einschneiden ,     Legen     und 

Transportiren 382,974.52 

Kreuzungen  u.  Drehacheiben  .  38,553.86 

Verschiedenes     .......  11,053.60 

E.    Hochbauten  u.   Bahu- 

ausrüstnng. 

Stations^^ebäude ,    ......  202,056.37 

WächterbjioKer,   Barrieren  etc.  58,549.10 

Telegraph,  Signale  etc.    .    .    .  21,007.12 

Wasserversorgung 89.633.95 

Diversa 9,018.53 

F.  FahrbetriebsmitteL 

Drei  neue  Loeomotiven    •    .    ,  127,500.00 
Total  Summe»    ...*... 


total 

Pres. 


113,205.48 

12,1 54. 3S 
18,423,13 


242,873.02 
143,091.07 


1,706,416,60 


380.265,07 


127,500.00 


einzeln 

Freu. 

2,610.93 

280,33 
424.93 


4,558-55 
1,043.02 
3,300.22 

22,983.60 
2,509.37 
3,655,83 

8,832.85 

1J11.50 
254,95 


4,660.30 
1,350.38 

484.50 
2,067,30 

207,87 

2,940,62 


2,6111.93 

2S0,33 
424.23 


5,601.57 
3.300.22 


39,348.101 


8,770.3&1 


2,940JSJ 
63,277.65 


.,...,  2,743,928.70 

Die  einzelnen  Posten  sind  folgenderniaassen  zusammengesetzt: 
ad  B)  GrundeiBlo&uiigskoatdii: 

Gegenstand,  Bctriig 

Babniänge 43,558"', 

Strassen  Über  führungcn 8 


Quadratinhalt  des  gckautten  Terrains 


P,66^ 


Quadratinhalt  des  unentgeltlich  erhaltenen  Terrains I13*',13*j 

Mittlere  Breite , 26*,47 

Betrag  der  Grundeutschädigung , 3J175fr.»0Ö 

Durchschnittspreis  der  gekuuften  Hectare. 1,852  fr. ,50 

Verschiedene  Ausgaben 15,348  fr., 13 

Totalansgaben , 18,423 fr., 13 

Durchschnittspreis  ]»ro  Hectare 160 fr., 47 

Durchsehuittspreis  pro  Kilometer 425fr.y04 
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ad  C)  Erdarbeiten  und  Kunstbauten: 


1 
• 

Bezeichnung. 

Ausgaben 

Erdarbeiten                             Konstbanten           1 

im  OsBzen. 
Frcs. 

pro 
Kilometer. 

Frcs. 

Cnbik 
im  Gänsen. 

L&nge. 

Preis 
pro 
Cubik- 
meter 
Frcs. 

i 

ii 

11 

Kosten 
pro  Meier 
Oeffnungen 

Frcs. 

Erdarbeiten 

Kunstbauten 

Total 

197,649.  40 
45,223.  62 

1,558.  55 
1,04:5    02 

197,060.13 

4,545 

— W- 
1.00 

32 

36,00 

1,256.  20 

242,H73.  02 

5,601.  57 

197,060.13 

1,545 

1.00 

32 

36,00 

1,256.  20 

ad  D)  Oberbau: 
I.    Länge  der  Gleise. 

1)  Länge  der  durchgehenden  Gleise 

2)  Länge  der  Rangirgleise  in  den  Stationen  und  Anschlüssen. 

f«        j      /^i  .  i,M  .       47285,00  ,™^^^ 

Länge  der  Gleise  pro  Meter     ^ooro  ^a    =  1",090. 

4ooOö,00 

n.    Kosten  des  Oberbaues. 
Gegenstand. 

Für  7  Meter  Länge: 
Schienen  (2x7)  X  25,3  Kilogramm  Tara  . 

Laschen  4x3,5  Kilogramm 

Bolzen  8x0,41  Kilogramm 

Schienennägel  32x0,31  Kilogramm  .    .    . 

Nicht  präparirte  Schwellen 8  Stück,  pro  St. 

Materialkosten  ftlr  7  Meter  Oberbau  .    .    . 


....   43,358"',00 

....     3,927™,00 

Totallänge      47,285",0Ö 


Quantität 

Einheitspreis 

Ausgaben- 
Betrag 

ülogramm. 

Frcs. 

Frcs. 

354,20 

419.  12 

148.  45 

14,00 

419.  12 

5.87 

3,2Ü 

852.  50 

2.  80 

9,92 

549.  39 

5.  45 

Stück,  DK 

)St.      3.  00 

24.  00 

Materialkosten  für  den  laufenden  Meter 

Legen,  Transport  und  verschiedene  Nebenauslagen    .    . 

Im  Ganzen 

Beschotterung 

Oberbaukosten  pro  laufenden  Meter  incl.  Beschotterung. 
Atifllagen  (Hr  Weichen,  Drehscheiben  und  Diversa.   .    . 

Totalauslagen 


186.  57 

26.  67 
8.  13 

34.  80 
3.  02 


37.  82 
1.  27 


Kosten  eines  laufenden  Meters  Oberbau: 


39.  09 


Kosten  pro  laufend.  Meter 
Gegenstand.  lotalkosten  ^^y^^  ^j^j^^ 

*  Frcs.  Frcs.                  Frcs. 

Beschotterung 143,091.07  3.30                3.02 

Oberbau 1,706,055.02  39.32 ^36^7 

Total 1,849,146.09  42.62 


39.09 
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ad 

B)  Baukosten  der 

Stationen 

1 

Bi^cbbftQkoitiii. 

EoAteti  dar  lUngirgleiüc,  AttHmeUoc  ttc.  | 

Personen- 

Göter- 

schoppeti 

etc. 

Ziuiainra«n 

Zireigleiainre 

Weicbeo, 

DrakscüftiUii 

fite. 

Mml«ri&l 

und 
Mi^büUr 

ZuBAioiiten 

iiilift 

0 

Fro«. 

Frei. 

flrei. 

Frei. 

Fr«. 

Fi«t.              Fm.      1 

1 

2 
3 
4 

5 
6 

Antheil  der  Bahn  an 

der  AnBchluBsstatioD 

in  Valkaioy      ,     .     -  ' 

Bcssenova     ,     .     ,     * 

Ct    8z,  MikloB  .     .     . 

8zaravola      .     ,     .     , 

8z.  Peter      ,     .     ,     - 

PerjaiDüs       .... 

Totalbetrag 

29,005.00 
15  J  05.90 
21,090.00 
15,105.90 
15,105,90 
21,090.00 

42,432.55 
8,550.  (MI 

5§,352.32 
&,550.OO 
<s  ^550.00 

56,776,27 

72.427.55 
23,655.90 
7!^44i.3i 
23,055.00 
V  3,  (»55. 90 
77,Hti6,27 

63,408.40 
2^/^30.40 
3S,«74.25 
20,0*i4.05 
I6,4U.25 
51,722.32 

1,340.00 
1,946,77 
2,378.25 
1,9J(k77 
1,94b  77 
2,595,75 

ti4,§3%.40 
30,877.17 
41,052.50' 
22,011.42 
18,391.12 
54,;US.07 

137,265.59 

\'a: 
1              1 

117,491^.70 

i 

H3,21Ln 

300,703.84  j 219,934.27 

ij 

12, 154, 31 

232,088.58  5S2.791« 

ad  K|  BahnauBrüfitxing : 

Betrag 

Quantum.  Gegenetand.  einzeln  zusMmnien 

Frcs.  Frcs- 

OberbatiauarüBtang. 
18       Weichen  (tg.  0,128) 30,233,52 

2  Dreliscjheiben  von  4",68  Durchmebser .      17,958,80 
Summa:  Oberbauausrlistung  48,192,32 

Waaserstationen. 

3  Keservoire  mit  rundem  Boden  uad  von 
B'^^S  Dnrchmesser  *,    . 20,283,08 

3  Zweipferdige  Dampfpumpen 24,188,47 

4  Wasserkrabne 4,147,80 

350"     WasaerleitnngsrObren  von  105»"°*  Darch- 

messer 3,660,30 

Hähne  etc. 1,663,00 

3       Wasserstationegebäiide  v,  640'"  Grund- 
fläche sammt  Brunnen 35^691,30 

89,633,95 
Totalbetrag    137,826,27 


Kodten  pro 

ifd,  Kjlom. 

FrcÄ, 


1,111,47] 


2,067,30 


3,178,77 


2.  Localbahn  von  Vojtek  nach  Boggan.  Dieae  47367  Meter  langeT 
der  Valkany-Perjamos  äholichc  Ijocalbabn  ist  am  5.  Januar  187H  couzeHsionirt  und 
am  5.  September  1871  eroH'net  worden  Die  Linie  zweigt  in  Vojtek  von  der  Haupt- 
bahn ab  und  besitzt  auHserdeni  noch  folgende  HtaHonen :  Gattaya,  (Fig.  1  auf  Ta- 
fel XU;  Mr^rit/Jehl^  Gyertenics,  Zgidorin,  Roman-Bogsan  und  Deutsch- Bugsan  Fig.  2 
auf  Tafel  XU).  In  der  letzteren  Station  geschieht  der  Anschlug»  an  die  Resica-EiBcn- 
Steiner  schinalsiturigc  Bcrgwerksbuhn,  welche  auf  diese  Weise  mit  der  Hauptlinie  der 
Gesellschaft  in  VcrbinduDg  gesetzt  wird.  Das  zu  dieser  Localbabn  nutliige  Termin  ist* 
ebenfalls  »um  gHmsten  Theil  unentgeltlich  gegeben  worden.  Die  kleinsten  Curven  der 
Bahn  betragen  yicht  unter  100'"  Kadius.  Dagegen  waren  stärkere  Steigungen,  als  bei 
der  Valkany-Perjamosbabn,  erforderlich.    Die  stärkste  Steigung  beträgt  8'""  pro  Meter. 
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Die  Erdbewegang  war  ebenfalls  grösser  als  bei  der  ersteren  Lioie^  und  die  Ennstbaaten 
kostspieliger  und  zahlreicher.  So  befindet  sich  z.  B.  bei  Bersava  eine  Holzbrttcke  von 
48"  Oefifnnng  im  Lichten. 

Anlagekosten  der  normalspnrigen  Secnndärbahn  von  Vojtek 

nach  Bogsan. 

Baukosten 


Gegenstand. 


der  ganzen  Linie 


einzeln 

FrcB. 


total 

Pres. 


298,997.60 


6,312.37         6,312.37 


A.  Allgemeine  Ausgaben. 

Bttreaa,  Personal  etc 298,997.60 

B.  Betriebsmobiliar. 

Babnhofsmobiliar 23,463.20 

Gnmdeinlösnng 75,892.10 

C.  Erdarbeiten  and 
Ennstbaaten. 

Erdarbeiten 493,940.231 

Ennstbaaten 245,767.82/ 

Beschotterang 97,813.85 

D.    Oberbau. 

Schienen 866,637.50 

Eleinmaterial 71,560.00 

Schwellen  und  Hölzer  ....      163,806.85 
Einschneiden^  Legen  a.  Trans- 
portiren . 206,980.78 

Erenzangen  and  Drehscheiben       37,732.87 

Verschiedenes 54,487.25 

E.  Hochbauten  and  Bahn- 
ausrttstung. 

Stationsgebäude .     251,339.22 

Wächt«rhäuser,  Barrieren  etc.       75,468.83 
Telegraph,  Signale  etc.    .   .    .       23,130.20 

Wasserversorgung 63,006.77 

Diversa .         4,508.85 

F.  Fahrbetriebsmittel. 
Drei  neue  Liocomotiven    .    .    .     105,768.93 
Total  Summe 


Die  einzelnen  Posten  sind  folgendermassen  zusammengesetzt: 
ad  B)  GrundeinlöBungskosten: 
Gegenstand. 

Bahnlänge 47,367",00 

Strassenttberfllhrungen 8 

Quadratinhalt  des   gekauften   Terrains 46^,37 

-  geschenkten        -          56*»,70 

Mittlere  Breite  .   : 2f,76 

Betrag  der  Grundentschädigung 54,289^45 

Durohsebnittspreis  der  gekauften  Hectare 1,175^,00 


pro  Kilometer 


einzeln 

Ft08. 


total 

Fr08. 


23,463.20 

495.33 

495.33 

75,892.10 

1,602.20 

1,602.20 

739,708,05 

10,427.031 

5,188.62J 

y    15,61655 

97,813.85 

2,065,03 

18,296.22 
1,510.80 
3,458.25 

2,065.03 

1,401,205.25 

4,369.70 

796.60 

1,150.30 

5,306.20 
1,593.27 

29,581.87 

417,453.87 

488.32 

1,330.18 

95.20 

l      8,813.17 

105,768.93 

2,232.98 

2,232.98 

3,160,302.85 

66,719.50 

Betrag. 
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6regeD8Uuid.  Betrag. 

Verschiedene  Ausgaben 21,602^fö 

Totalausgaben 75,892^10 

Durchschnittspreis  pro  Hectare 736^30 

4    Kilometer l,6OO^00 

ad  C)  Erdarbeiten  und  Kunstbauten: 


Bezeichnung. 

Aasgaben. 

Erdarbeiten 

Kmwtbaaton        | 

in  Ganzen 
Frcs. 

pro  Kilometer 
Frc». 

Cnbik 

Preis 
pro 
Cnbik- 
meter 
Frcs. 

1 

11 

Kosteo 
pro  Met« 

Frcs. 

im  Ganzen 

Meter. 

Erdarbeiten 

Kunstbauten 

Total 

493,940.  23 
245,767.  82 

739,708.  05 

10,427.  95 
5,188.  57 

15,616.  52 

374,680.  51 

7,73 

1,32 

81 

196,6 

1,250.07 

374,680.  51 

7,73 

1,32 

81 

196,6 

1,260.07 

ab  D)  Oberbau: 
I.    Länge  der  Gleise. 

1.  Länge  der  durchgehenden  Gleise 47.367»,00 

2.  Länge  der  Rangirgleise  in  den  Stationen  und  anschliessend  ....   .     5,167*,00 

Totallänge~52,534-,00 

Länge  der  Gleise  pro  Meter  J^öä^  =  ^"409. 

IL    Kosten  des  Oberbaues. 
Gegenstand. 

Für  7  Meter  Länge: 
Schienen  (2 x 7) X 25,3  Kilogr.  pro  Tonne. 

Laschen  4x3,5  Kil(^ 

Bolzen  8x0,41  Kilogr 

Schienennägel  32x0,31  Kilogr 

Nicht  präparirte  Schwellen  pro  Stück  .    .    . 

Materialkosten  pro  7  Meter  Oberbau 

Materialkosten  pro  laufenden  Meter 

Legen,  Transport  und  verschiedene  Nebenausgaben 

Im  Ganzen 

Beschotterung 

Oberbaukosten  pro  laufenden  Meter  incl.  Beschotterung 

Auslagen  für  Weichen,  Drehscheiben  und  Diversa 

Totalauslagen 
III.     Kosten  eines  laufenden  Meters  Oberbau. 


Quantität 

Einheitaprois 

Betng 

^ilogramni. 

Frcs. 

Frcs. 

354,20 

315,00 

111,57 

14,00 

315,00 

4,41 

3,28 

600,00 

1,97 

9,92 

500,00 

4,96 

8  Stuck 

3,07 

24,56 

147,47 
21,02 

3,90 
24,92 

1,85 
26,77 

1,75 


28,52 


Gegenstand. 


Tutalkosten 

Frcs. 

IteRchotterang 97,813,85 

OlM^rbaa 1.401,205,25 

Total  1,499,019,10 


Kostun  pro  laufenden  Meter 
Bahn  Gleise 

Frcs.  Fres. 

2,07  1,85 

29,58  26,67 


31,65 


28,52 


n.  Secdndäbe  Bahnen  mit  normaler  dni>  scrmaleu  Spur  etc. 
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ad  B) 

Anlagekosten  der  Stationen: 

Uochb»ako8ten. 

Totale 

Ofiter- 

Zweigleisige 

Material 

Personen- 

Bchoppen 

Zusammen 

Weichen, 

und 

Znsammen 

Anslagen 

geb&ude 

etc. 

Drehscheiben 
etc. 

MobiUar 

Frcs. 

Frc«. 

Frcs. 

FM8. 

Frcs. 

Frcs. 

Fms. 

jitheil  der  Bahn  an 

ler  AnschInBsstation 

n  Vojtek  .... 

24,706.  55 

44,656.  94 

69,363.  48 

50,855.  17 

2,884.  68 

53,739.  85 

123,103.34 

attaja 

20,163.  03 

32.951.  52 

53,114.  f>5 

23,170.  58 

2,871.  25 

26,041.  83 

79,156.38 

oritzfeld  .... 

20,163.  02 

10,492.  77 

30,655.  7S|  22,486.  65 

2,893.  42 

25,380.  07 

56,035. 86 

«rtenyes   .... 

20,163.  02 

10,492.  77 

30,655.  79 

21,044.  37 

2,893.  42 

23,937,  79 

54,593. 58 

Bidorin 

20,163.  02 

10.492.  77 

30.655.  79 

22,821.  47 

2,893.  42 

25,714.  89 

56,310.68 

oman-Bogsan     .     . 

20,163.  02 

10,492.  77 

30,655.  79|  22,023.  07 

2,893.  42 

24,916.  4^ 

55,572.28 

»entsch-Bogsan  .    . 

20,163   02 

53,590.  60 

73,753.  62| 

81.749.  92 

6,133.  57 

87,883.  49 

161,637.11 

Totalbetrag 

145,684.  68 

173,170.  14 

308,854.  82 

244.151.23  23,463.  18 

267,614 

586,409. 23 

antum. 

29 
1 


1 
2 
500" 


ad  E)  Bahnausrüstung : 

Betrag 
Gregenertand.  einzeln  zasammen 

Frcs.  Frcs. 

OberbauaüsrOstung.  i 

Weichen  (tg.  0,128) 27,521.75 

Drehscheibe  von  4",68  Durchmesser    .      10,211.13     37,732.88 

Wasserstationen. 
Reservoirs  mit  mndem  Boden  und  von 

6">,5  Durchmesser 11,808.32      . 

Zweipferdige  Dampfpnmpe 8^687.65 

Wasserkrahne 2,970.07 

Wasserleitungsrohre  v.  105™"  Durcbm.       4,3(i8.00 

5,833.98 

Hähne  etc 1,311.25 

Wasserstationsgebäude 28,087.50     63,006.77 

Totalbetrag    100,739.65 


Kosten  pro 

lfd.  Kilom. 

Frcs. 


796.60 


1,330.17 
2,126.77 


rgleichungs-Tabelle  der  Gesammtkosten  und  pro  Kilometer  der  beiden  Linien 
Valkany-Perjamos  und  Voj tek-Bogsan. 


28 
29 
30 

31 
32 
33 


apitel.  : 


Bezeichnung 
der  Gegenstände. 


Yalkany^Peijanoe 
43  Kilom.  3.*»  Meter 


Yojtek-B^gsan 
47  Kilom.  M,  Meter 


Au8f&hraog8koHten 


Total 
Frcs. 


Directions-  und  Bureauauslagen  . 
Gründen tschädigungen,  Gehalte  . 
Erdarbeiten    mit    Einbegriff    derl 

Bahnhöfe 1 

Kunstbauten 

Oberbau  und  Beschotterung  .   .   . 

Hochbauten 

Wasserstationen  und  Zubehör  .   . 
Transport 


58,500.  89 
18,423.  13 

191,399.  40 

43,973.  72 

1,797,896.  10 

181,074.90 

89.633^5 

2,380,902704 


pro  Kilometer 
Free. 


1,349.  25 
424.  90 

4,414.  40 
1,014.  20 
41,466.  30 
4,176.  27 
2,167.  30 


55,012.  62 


ToUl 
Frcs. 


pro  Kilometer 
Pres. 


163,050.  55 
75,892.  10 

488,610.  35 
244,106.  80 

1,448,163.  92 

225,074.  00 

63^0^77 

2,708,010.  49 


3,442.  27 
1,602.  20 

10,315.  55 
5,153.  52 

30,573.  27 
4,781.  76 
1,330.  18 


57,198.  75 


n.  Secundark  Bahnen  mit  normaler  itnd  schmalkr  Spur  etc. 
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fionBt,  weshalb  die  mittlere  Breite  auch  grösser  ausfallt.  Der  grössere  KulnkitihaU 
dei^ Erdarbeiten  bei  der  Bahn  von  Vojtek  nach  Bogsan  rührt  davon  her,  dass  das 
Terrain  dieser  Bahn  hügeliger  ist  als  dasjenige  von  Valkany  nach  Perjanjos.  Aoeh 
der  Einheitspreis  hatte  sieh  bei  der  ersteren  etwas  höher  gestellt,  indem  die  mittlere 
Transport  weite  etwas  betiilehtlieher  war  und  weil  ein  bestinderes  Transportmaterial  an- 
genchafft  werden  musste.  —  Der  Preis  eines  laufenden  Meters  Oberban  Ijeträgt  bei 
der  Linie  Valkany- Perjamos  42  fr-  62  nnd  hei  der  anderen  31  fr.  65*  Bei  dieser 
konnte  man  eine  bedentende  Preisrednction  fllr  die  Sehienen  erzielen  nnd  hat  durch 
ErÖfinung  einer  Kiesgrube   in  Bogsau  einen  billigen  Ballast  sich  verschatlen  können. 

3.  Tot-Megyer-Surany.  Die  österreiehisehe  Staatseisenbahngesellsehaft 
hatte  ausserdem  die  Fabriksbahn  von  Tüt-Megyer  nach  Snrany  fllr  IS9,öIi1  H, 
angekauft  und  ftlr  den  öffentlichen  Verkehr  als  normalBpnrige  secundäre  Bahn  eröflnet 
und  erhielt  auch  die  Concession  7A\t  Portsetzung  dieser  Bahn  nach  Neutra.  Die 
Bestimmungen  der  Concessionsurkunde  gleichen  fast  ganz  denjenigen  fllr  die  oben  be- 
schriebenen Linien  und  sind  insofern  noch  etwas  günstiger,  als  sie  das  Maximalstei- 
gnngsverhältniss  mit  1  :  UMt,   den  kleinsten  KrUmmuughalbmesser  mit  HOti  Meter  und 

idie  grösste  Belastung  der  Lcjcomotivachsen  mit  172Ctr.  festsetzen.    Ein  zweites  Gleis 

^ist  dann  herzustellen,  wenn  die  Bruttoeinnahme  fl.  100,000  per  Meile  Übersteigt ;  doch 

kimnen  die  Concessionäre  hierzu  mir  in  den  ersten  7(^  Betriebsjahren  angehalten  wer- 

en.     Die  Schienen  wiegen  15  Pfund  pro  laufenden  Fuss  (20,0  Kilogr»  pro  laufenden 

eter),  und  weil  die  Bahn  später  zu  einer  durchgehenden  wird,  ist  sie  eigentlich  we^ 

iger  als  secundäre  Bahn  zu  betrachten. 

4.  Arad'Körösthaler  Bahn,     In  Ungarn  giebt  es  noch  eine  andere  Se- 
undärbahn  mit  normaler  Spur,   welche  wir  hier  anftlhren  wollen.     Es  ist  das  die 

rad-Köriisthalbahn,    welche  den  Zweck   hat,   dem   Handelsverkehr    zwischen 
rad  und  den  benachbarten  Coniitaten  ein  billiges  und  verlässliches  Verkehrsmittel  zu 
bieten,  die  reichen  Steinkohlen-  und  Erzlager,  sowie  die  ausgedehnten  Wälder  dieser 
egend  dem  Markte  zu  erschli essen. 

Der  Bau   ist  sehr  einfach   ausgefUhrt.     Die  Meile  sfill  auf  rund   fl.    155,000 

(ca.  SSj-IiKi  Mk.  pro  Kilom.j  zu  stehen  kommen,  und  es  verspricht  sich  die  Regierung 

ton  dieser  Art  Banflihrnng   eine  gründliche  lieforni   der   bisherigen  kostspieligen  Art 

les   Bahubaues    in  Ungarn.      Die   Bahn    besteht    aus  den   Strecken    Arad- BorosjenO 

ca.  ö2,ü00  Meter  lang)  und  BorosjenrHjüzsashely  (ca.  4H,000  Meter  lang),  wovon  die 

re  jet7.t  el>en  vollendet  ist  und  i>aUI  in  Betrieb  kommen  soll 

Die  Bahn  ist  eingleisig  bewilligt  worden,  jedoch,  wie  die  vorbin  beschriebene» 
ttnter  der  Bedingung»  dass,  wenn  das  jährliche  Bruttoertriigniss  I00,i>00  fl.  Ubei'steigen 
iollte,  ein  zweites  (Heis  hergestellt  werden  muss.  Diese  Bedingung  ist  nur  filr  die 
ersten  7o  Jahre  der  Concessionsdauer  bindend.  Während  der  letzten  *2o  Jahre  ist  die 
Gesellschaft  zur  Uerstelluug  des  zweiten  Gleises  nur  gegen  eine,  seitens  des  Staates 
KU  leistende,  vertragsmässig  zu  bestimmende  Entschädigung  verpflichtet.  —  Das  Maxi- 
teigungsverhältnins  ist  mit  I  :  !00,  der  kleinste  Krlhnmungsbalbmesser  mit  liOO"' 
tzt.  Die  Kronenbreite  des  Bahnk<b'pers  muss  dort,  wo  die  Schienen  auf  den 
hwelleu  ruhen,  3"',li  betragen.  Die  Schotterbettung  ist  unterhalb  des  Schiencnfusses 
einer  Stärke  von  0'"j25.  und  in  der  Höhe  des  Schiencnfusses  in  einer  Breite  von 
,S  anzaschUtten.  Die  Kunstbauten  können  ohne  Ansnahme  auch  aus  Hulz  herge- 
iteilt  werden.  Die  Schienen  dürfen  nicht  weniger  als  18  Kihjgr.  pro  laufenden  Meter 
egen,  und  der  Oberbau  muss  mindestens  einem  Achsendruck  von  4f)Oo  Kilogr.  ent- 
preehen.   Zulässig  ,?,  ist  auch  der  schwebende  Schienenstoss  etc.  —  und  alle  diejenigen 
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Bauedeicliteruugen.  welche  soiif^t  bei  Heeiiiidaren  Babiien  Ubiieli  siod,  Jetloeh  ist  emc" 
Betnel>stele^iiip|jcnleituiig  vi »rgeseli riebe«.  Hie  Wahl  der  HetriebsDiittel  ist  den  Of»u- 
ees.sioniiren  aiiheiuif^a^ötellt.  üa«  Maxiiimlgewieht  der  Loeomotive  ist  aaf  S(HH»  Kikigr. 
festgesetzt,  und  die  Anwendung  von  L<H'iinn>tiven  mit  zwei  Aehsea  gestattet.  Suliald 
der  Verkeiir  mit  der  ci^neessionirten  Linie  derart  zugenommen  hat,  dass  «ich  die  Eiu- 
ruhruug  des  Naehtdienstes  ah  wliDselieusvvertb  erweisen  stjllte,  Riud  die  (-oucessio- 
iiärc  verpHichtet,  die  Aufnahnislocalitäfen ,  die  Signale,  die  Bahnautlsieht  und,  hin- 
»iehtlic'h  aller  znru  Behnfe  der  Erhaltung  einen  regelmäHsigen  Betriel>es  notbwendigen 
Sonstigen  Einrielitungen,  die  Bahn  nach  Art  der  Hauptbahnen  zu  ergänzen.  Hinwcbt- 
lieb  der  Dauer  dieser  Verptlielitung  gelten  dieselben  Bestimmungen  wie  für  die  Her- 
stellung eines  zweiten  fi leises. 

Der  Maximalt"abr«atz  für  eine  Person  soll  betragen: 

in  der     i,  Ülasse  H(i  kr.  Silber  pro  Meile 

-  -     IL       -       27   -       -         -       - 

-  -    HL        -        18   -       -         -       - 
Die   Waggons   L  und  IL  Classe  «ind   derart  ein/.uriehteu ,   wie  die  Waggoof 

IL  ('lasse  anf  den  Bahnen  ersten  llaiiges.  Flir  die  IIL  f'laj<se  «ind  ebenfaUs  «^dehe 
Waggons  zu  verwemlen,  wie  die  Waggons  JV.  <■  lasse  auf  den  Staatshabneu  sind^  jedoch 
nilisscn  dieHelbeu  nnt  Bänken  versehen  werden.  Bei  dein  Ijlepäek  ist  das  25  Kilogr. 
übersteigende  Mehrgewidit  nach  Oewiebtsätzen  von  IT^  Kilogr.  bzw.  von  r>  Kilogr.  bei 
Eilgut  al>/u runden  nnd  ist  fllr  je  fio  Kilngr.  der  doppelte  Betrag  der  Fraebtgebühr 
II L  (Jlitsse  zu  berechnen. 

Für  den  Gliterfrausport  sind  folgende  Maximabaxen  bestimmt  [in  Silber) 
L  Clasge  2,i>  kr.  pro  Centnenneile  (l(*  Vi'^*  pro  Tonnenkilom.) 
IL       -       3,5    -      -  -  (14      -       -  -  \ 

m        -      4,5    -      -  -  (IS      -      -  -  ) 

und  schliesslich  2--  -  (8--  -  1 

fllr  volle  Wagenladungen  von  Kohlen.  Salz,  Brenn-  und  Bauholz,  DUnger,  Steinen 
und  Ziegeln.  —  Bei  Frachten  darf  ausser  den  Frachtgebühren  för  jede  50  Kilogr. 
eine  entsprechende  Manipolationsgebllhr  erhoben  w^erden ,  deren  Höhe  von  der  Regie- 
rung anf  Grund  einer  gemeinsamen  Vereinbarung  bcstinmit  werden  wird.  —  Sobald 
das  Ertnigniss  der  Bahn  anf  S -3^  des  Investitionscapitals  steigt,  soll  die  Uegieroog 
bereebtigt  sein,  den  iVeistarif  nach  Einvernebmnng  der  Conessionäre  entsprechend 
herabzusetzen.  —  Die  Bahn  geniesst  eine  M<*jäbrige  Sleuerfreibeit.  Die  Dauer  der 
Coneession  Ist  90  Jahre.  —  Es  sind  verscbiedene  Erleiebterungen  im  Betrieb  einge- 
riiuüit  worden.  Die  Begebung  der  Bahn  durch  das  Anfsiehtßpersonal  braucht  vor- j 
läufig  nur  oiunial  im  Tage  stattzufinden;  Langhölzer  dürfen  auch  mit  gemis<'bten  Zügen 
l>etiinlert  werden. 

Die  FahrgCKcb windigkeit  der  Zlige  soll  in  der  Kegel  zwei,  höcbstenß  aber  drei 
Meilen  in  der  Stunde  betragen.     Die  Billetausgabe  kann  in  den  Zügen  selbst  erfolgcii. 

Den  Betrieb  sidl  die  Theissbabn  übernehmen. 

5.  I'rojeetirte  normalspurigc  Bahnen  in  Ucstreich-Ungarß.  — 
Bozcn-Meraner  Bahn,  Ausserdem  giebt  es  eine  Menge  Projecte  in  Oesterreich, 
welche  nornjalspurigcn  Seenndärbahncn  gelten,  deren  Ansttihrnng  aber  mehr  oder 
weniger  durch  die  uugUnslige  Gegenwart  nnmoglieh  gemacht  wird.  Deshalb  lllhreu 
wir  nur  einige  an,  welche  gesichert  zu  sein  scheinen. 

Die  0 e s te r r e i e h i s cli e  H e g i e r u n g  hatte  | ( 'oncessionen  für  die  normal* 
spu rigeu   Socundärbah neu  Eher»df »rf- W 11  »i^ent hal,    M ürz/.uschlag- Neuberg^   lii teri^tma- 
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biirg-Wolffiberg  und  Krieg:sdDrf-Kuuiersta(lt  ftir  Kechiniug  den  Staats  erwirkt  Die 
Schmalspur  ist  vom  Ahju'eordnetenlimise  ah^-etelmi  wordeü.-'^) 

Eines  der  interesHaiiteöleii  l*rfjjet_'te»  welche  im  Jahre  1 S76  Coneessioii  erhielten, 
isl  die  Bozen* Merao er  Bahn  in  TyruL  Dieee  Bahn  schliesst  sieh  in  Bozen  auf 
die  osterreifhisr'he  Sildbahn  ao  und  ist  bestimmt,  dieKO  Station  mit  dem  Curort  Meran, 
welcher  jetzt  schon  über  lium  Besmther  jubrlieh  auf/n weisen  hat.  zu  verlMuden.  den 
Verkehr  des  reichen  Etsehthales  zu  fordern  und  die  Be^^nlirnn^^  der  Etseli  zu  ermfig- 
liehen.  Dnreh  die  Wiehli^^keit  dieser  Verbindung  wurde  schon  im  Jahre  1S72  ein 
concessiouirtes  Consorti um  ( P u  t z  e  r  -  R  e  i  h  e  g g ,  W  e  i  n  h  a  r  t  und  Bau rath  Baron 
Schwarz)  zu  Staude  gebracht,  dessen  Broject,  welche«  eine  in  der  Art  der  Haupt- 
bahnen angelegte  Verbindung  bezweckt,  wegen  der  hohen  Aulagekosten  nicht  zu 
Stande  kommen  konnte . 

In  Folge  dessen  bildete  sieli  ein  neue«  Consortium,  welches  eine  Secundärbahn 
mit  Benutzung  der  vorhandenen  Flussdämme  bezweckte  und  den  Bahnhau  zugleiclt  mit 
der  Etschregulirung  zu  verbinden  wusste.'-'') 

Nach  genauen  Ermittlungen  ergab  sich  die  jahrliche  Koheinnahme,  nach  dem 
jetzigen  Verkehr  und  nach  den  dortigen  Frachtsätzeu  der  Österreich inchen  SUdbahn 
berechnet,  zu  2:^0,741  H.  Oe.  VV.,  Wilhrend  die  Betriebskosten  einer  Secundärbahn  zu 
80,700  tL  Oe.  W.  geschätzt  wurden,  so  dass  der  UelierschuKB  ein  Auhigecapital  von 
2,5Ü0,0(M)  fl.  mit  G%   verzinsen  würde. 

Einigende  Verglcichung  der  beiden  IVojecte  zeigt  den  Nutzen,  w^elchen  serur»- 
däre  Bahnen  gegeuilher  Hanptbahnen  in  mauchen  Fällen  bringen  können,  in  aulYal- 
lender  Weise. 

Titel  Project 

Baron  Sebwari.  Si^citudärlialin. 

Grösste  Steigung '/luo  Vuo 

Länge 3ü,ü  Kilom,  29,5  Kilom 

Benutzbare  alte  Dämme  in  IVrjtvcnten 

der  Gesanimtlänge 6^  35^ 

Kunstbanten 105  Stllck  17  Stück 

WegeUbergänge US      -  11)      - 

Beiträge  der  Adjacenten: 

al  Grunderwerbnng  nnd  alte  Dämme                —  fl.  83^,   im  Werthe  von 

3i;iJS0  tl, 

'-*]  Die  Ebertmlorft'rbaliTi  soll  sieh  lu  Wiirbcnthal  an  die  MlOir.  8ü!jle»i8clie  Cciitr.ilbulin 
Hessen,  Als  Mininiiilradius  ist  IV)  Meter  tVst^esetzt;  die  Krünenbn^ite  betrügt  1  Meter.  duK 
Mixinial^^ewieht  tk^r  8fIiieniMi  8*»I1  2S  Kilo^r.  iiiid  dio  Zugiy^escliwindigkeit  darf  lidehstena  13  KiImui. 
tketra^i^n.  Niich  weiteren  BestiiiHiiiingüu  wird  die  Regierung?  beauftragt,  nicht  uur  beim  llanv  alle 
Üiimlicbon  Erleichterungen  zur  Anwendung  au  bringen .  sondern  auch  in  Bezug  »ujf  *lmi  Bi^trieb 
vom  alleü  in  der  EisoubabnbetriehsordnnTig  vom  KK  Ni»v.  1851  und  den  einschlU^nj^^en  Niichtra^- 
Vwtiiniuunfren  vor^fsrhriei^encn  Sicherheitavorkehnrngt^n  inai*writ  üutgiing  zu  nehmen ,  aIb  dies 
mit  RUcktticht  ;iuf  die  ermassit^te  Kahr^eacli windigkeit  znlilssijs:  eraelieint. 

Die  Biihn  von  Milrzziiüfhla;^  int  Anaehhiss  im  iVw  8iidbiU»n  ivAvh  Ncub^r^'  erhielt  einen 
Speeiiilcredit  von  25i),(Ni(t  Ünlden,  die  Itahn  von  ünterdriuiburj;  unch  Wi^lfsberj?,  ebenfiüts  tn  An- 
ichluss  auf  dir  SÜdbahu,  erhielt  3<>n,U(>n  (itilden  und  diejenige  von  Kriegadorf  im  Ausclihiaa  aut' 
die  Mälir.  Schlesisehe  Centralbahn  einen  «olclien  von  :un»,tMKJ  tiniden  U,-W.  vom  Staute,  Letztere 
I  im  August  ISTs  vollendet  sein,  ist  V.i.S  Kilometer  lang,  hnt  zwei  Zwiachenatationen  iFried- 
und  (Iross-Stohl),  Mininiiilrudien  von  15«}"'  und  Mnximalsfei^ungen  von  t:i,S'VVxi.  Im  Uebrigen 
•rad  dit!  ti?<duii seilen  Bedingungen  denen  der  Kberadorferbnhn  Uhtdieb. 

Unsere  ßesebreibung  verdanken  wir  den  Mittbeilungeu  dea  IngeMiettra  Herrn  H.  Böhm, 
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Titel  Project, 

Baron  Schwarz.  Secuodärt»ahii. 

b)  Steiobr liehe ,  Schwellen    und   mu- 

stige  Natiiracheukungeo —  fl.  Im  Werthe  voo  33,000  i 

ci  BaarsubveiUi<>iJ  (wozu  später  noch 
1,OUO,ÖO€  StaatSYorsehiisg  hiozn- 
kam)  .....,.....,,  —  fl.  144,250  fl^ 

Beiträge  zn^anmien —  fl*  490,430  fl, 

Baukosten 5,000,000  fl.  2,060,000  fl. 

Ueber  die  Benutzung  der  bestehenden  Uferhauteii  entnehmen  wir  den  gedmck-] 
ten  Mittheiinngen  des  neuen  Consortinms  folgende  Stellen: 

Von  Bozen  ah  ist  der  Eisack  gegen  die  Ausbruche  de«  Hoehwassers  durch 
hohe  Dämme  geschützt,  welche,  an  der  Krone  4—5"*  breit,  sieh  an  eine  kräftig  coii- 
struirte  Stützmauer  anlehnen  und  gegen  die  Landseite  Vi  bis  l'-jinalig  gebllseht  sind 

Ebenso  wurden  bereits  unter  Kaiser  Josef  IL  solide  Dammhanten  hergestellt, 
welche  sieh  von  der  EisacknUindung  bis  Siebeneich  längs  der  Etseh  hinziehen,  eine 
Kronenbreite  von  2  österreichischen  Klaftern  besitzen  und  gegen  die  Wasserseite  IS 
bis  2 malig,  ge^n  die  Landseite  ^  iinalig  gei>tischt  sind.  Gegenüber  Terlan  befindet 
sieh  ein  lihnlicher  kleiner  Damm.  Die  Gemeinde  Marling  besitzt  einen  26iKP  langen 
Damm,  der  den  Charakter  eines  monumentalen  Bauwerkes  besitzt.  ^| 

Durch   die  Abtretung  dieser  alten   sehr  gut   consolidirten  Uferbanten  hatte  di^H 
Gesellschaft  mehr  als  den  dritten  Theil  de^s  ganzen  Unterbaues  geschenkt  bekommen. 

Die  Ersparnisse  welche  man  bei  dem  Betrieb  zu  machen  beabsichtigt,  sind  in 
unserer  Quelle  wie  folgt  augeführt: 

li  Von  den  wenigen  Uebergängen.  welche  Überhaupt  eine  Bewachung  erfoi^ 
dem,  sollen  einige  durch  Funetionäre,  die  bereits  an  Ort  und  Stelle  sind,  bewacht 
werden. 

2)  Das  nothige  Wasser  soll  die  Etsch  sellist  liefern.  Ein  kleines  Wasserra^^ 
mit  einem  Patemosterwerk  in  V^erbindung,  schöpft  das  Wasser  in  ein  Gerinne,  rc^M 
wo  es  in  das  Wasserreservoir  der  niichst  dem  Flusse  liegenden  Station  fliesj^t.  Dasselbe 
besteht  aus  einem  gewbbnlichen,  in  der  entsprechenden  HtVhe  auf  vier  Pilutten  sibieQ-^_ 
den  HolaLbottieh.  Bei  der  ausserordentlichen  Milde  des  Meraner  Klimas  ist  diese  Aii^| 
Ordnung  vollständig  entsprechend.  ^M 

3)  Die  Personenhilletcasse  soll  wegfallen  und   die  Billets  wie  Briefmarken  in^ 
kaufen  sein. 

4)  Stationen  mit  besehränktem  Tag^dienst  sollen  errichtet  werden.  ^H 

5)  Zwei  Wagenelassen  sollen,  eingerichtet  werden.  ^^ 

6)  Es  sollen  zwei8tr>ckige  Personenwagen  zu  50  Plätzen  eingerichtet  werden,     j 
Mit  Rücksicht  auf  den  secundären  Charakter  der  Bahn  und  die  als  Maximal^^l 

geaeh windigkeit   bezeichnete  Fahrgeschwindigkeit   von   15  Kilom.   pro  Stunde  wurden 
seitens  der  Behörden  folgende  Erleichterungen  zugestanden: 

Maxiuialsteigungen  von  10  ^/q^,  und  Minimalradien  von  190  Meter.  Geringere 
Radien  hat  man  wegen  des  Uebei^anges  der  SUdbahnwageu  nicht  gestattet. 

Die  Breite  des  Unterbaupiannms  soll  5"/2o,  die  des  Schotterbettes  in  der  Hrihe^ 
der  Schienen,  3  Meter  betragen.     Bei  Benutzung  der  alten  vollkommen  consolidirten 
Dämme  welche  eine  Kronenbreite  von  3", So  besitzen,  und  bei  den  zum  Zwecke  der^ 
Etschregulirung  zu  errichtenden  und  theilweisc  auch   tu  Bahnzwecken  verwendetet 


n.    SBCraüAKB   BaHNEN^MIT   normaler   imDHCHMALEK  SpüK  cfc. 


HoebwadserdlimmeD ,   welche  eine  Kronciibreite  von  5*"  zu  erhaltoi  halien ,    wird  \on 
einer  Verhreiterunt?  ^^cb  Uiunmcs  auf  r)'"/>ü  abgesehen. 

Die  Hohe  des  Schotterdarmues  wird  [mit  Aiiäualime  des  ganss  aus  SelioHer  he- 
^»teheudcn  UntcrlmueB)  ü^.3  betragen* 

Das  Schicnengewiclit  soll  2\  Kilogr.  für  Stahl  und  30  Kilugr.  fUr  Kisen  pro 
|ilanfendeii  Meter  betragen. 

Brücken  utiter  S  Meter  Spannweite  dtirfen  auB  Holz  bergeRtellt  werden. 

Die  Stationen  sollen  in  keiner  Htfirke reu  Ralmneigung  ak  I  :  MHf  und  in  kijineni 
"schärferen  Bogen  als  solchen  von  »iuo  Meter  Radiun  uud  mit  Bik-kHielit  auf  deren 
eventuelle  Erweiterung  augelegt  werden. 

I/K  Srhmalspurige  Secundärhahnen  in  Oe^terreirh-  I-ngarn. 
Unter  die  Ttltesten  (HTentiieben  Selnnalspurhabnen  in  Mitteleuropa  gehören  jeden- 
falls tlie  Bahnen  Linz-Budweis  und  Lanibaeh-Cimundeo,  welche  beide  nr^inllnglich  aln 
PPferdebuliiicn  von  r'\MK»  Sjjurweite  angelegt  worden  sind.  Die  erstcre  ist  in  d»»n 
letzten  Jahren  in  eine  nunnalspiirigc  Loconiütivhahn  umgewandelt  worden  nnd  hat 
als  »chiualspurige  Pferdehahn  nunnjehr  nur  ein  historisches  Interesse. 

kü.  Die  Lam  ]>a  ch  -O m  und  n e r  B a h  n ,  welche  jet/t ,  sammt  ihrer  Fort- 
etziing  von  Lauduieh  nach  Brcitcnsehütxiug,  der  Kaiserin  Elisabeth  bahn  gehört,  be- 
\izi  zwischen  Lanibaeh  nnd  Gmunden  eine  Länge  von  28,22  Kiloni.,  nnd  eine  Spnr- 
weite  von  l'",loij  =  :)'  (>"  ^^ste^^. ,  nnd  ist  ein  Theil  der  früheren  hereits  \S'M\  er- 
öffneten  Linz-Gmundner  lYerdeeiHeDhabn,  Der  Unihau  in  eine  Locomotivbahn  erfolgte 
im  Jahre  ISfiä.  In  den  letzten  Jahren  kam  noch  eine  534  Meter  lange  Zweigl*ahn 
von  Tranndorf  an  den  Trannsee  hinzu. 

^Dic  Bahnlinie  fuhrt  von  Lanibaeh  im  TranntliaV  (Oher-i)estcrreicli)  lUjer  die 
Stationen  Roitham  und  Laakirehen  nach  (Imunden  am  Trannsee,  Die  Hau [»tf rächt  in 
der  Richtung  nach  Gmnnden  besteht  in  der  Brannltohle  ans  dem  Wollkegger  Keviery 
welche  in  der  Station  BrcitenschLttziug  der  normalspnrigea  llan|»tbahn  i Linz-Salzburg) 
inr  Aufgabe  gelangt. 
■  Grössere  Bauwerke  kommen  ausser  der  hölzernen  Trauid>rllcke  liei  Landmch, 

■welche  eine  Liingc  von   HHi  Meter  mit  7  Mitteljochen  bat,  nicht  vor. 
B  Die  Bahn   ist  eingleisig  und  bat   eine  Kronenbreite  von  H"',79,     Die  Maximal- 

■.üteigtingen  betragen  I  :  80  und  1  :  100,  und  nur  auf  eine  kurze  Strecke  von  225  Meter 
kommt  zwischen  Engelhof  und  Gnnmden  eine  Steigung  von  I  :  2C*  vor*    Der  Minimul- 
I   radius  der  Gurven  ist  Vh\^  Meter. 

p  Zum  Überbau  ißt  eine  breitbasige  Schiene  von  6S"»"  Höhe,  30,5"""  Kopf  breite, 

G5,9"»"*  Fussbreitc  nnd  I2,P"'°  Stegdicke  verwendet;  dieselbe  wiegt  14,17  Kilogr.  pro 
laufenden  Meter.     Die  zum  Stoss   verwendeten   vierlöc herigen  Laschen  haben  2/i7""" 
I    LangCf   tl™"»  Höhe,  nnd  II'""'  Diekc,  sowie  0,7  Kilogr.  Gewicht  pro  Stllck,    Fig.    15 
KauT  Tafel  VI  gielit  eine  Aufiicht  des  Schiencnprofda  nnd  der  Laschenverbindung.    Die 
■LaHehen holten   sind  15,1'""'  stark    und    wiegen   mit  Muttern  OJt*  Kilogr-    pro  Stllck. 
PUnter  jedem  Stoss  betindct  siel»  eine  sehnnedeeiscrne  llntcrlagsplatte  von   15S'"'"  Uinge, 
132"'*"  Breite  und  <i,ij"''  Dieke;   dieselbe  wiegt  pro  Stlkk  1,19  Kilogr.     Die  Befesti- 
gung der  Schienen  auf  den  Sehwellen  geschieht  mittelst  lli"'"'  starker,   1  K»"""'  langer 
Hakennägel,  im  Gewicht  von  0J9  Kilogr,  pro  Stllck;  in  jeder  Stossverbiudung  sintl 
rier  Stllck  und  an  den  mittleren  Befestigungsstcllcn  je  zwei  Stlh'k  angebracht.     Auf 
je«le  Sehiencnliinge  von  5'",fiS  kommen  r»  Schwellen,  die  zu  l)eiden  Seiten  des  Stosses 
[>'".70  und  im  Uehrigen   r",iri7  von  einander  entfernt  liegen.     Die  fuhrenen  und  fich- 

UABatiticb  4.  «p.  Eiii»Bk»li]i-Tec1imlr.   V.  J3 
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teilen  Hcliwclleii  Ii;Ll>eii  2"',21  Länge  und  IT)^"**"  Dicke;  am  Stoss  sind  dieselben 
lin'it,  lind  dir  Mittelsdiwellen  luihen  eine  Breite  vun  0^",2I   his  0'"/24 

[f\ti  iViUiere  Plenlelialjn  Laiubar:li-<j!immdeii  wurde   voti  der  ersten   ößterreicfc 
ßelien  EiHcnlialiu*,^eKellachaft  ftlr  die  Summe  von   LllSlJtOt}  Mark  durch    die  Kaiiserio 
Elisalietliljnljn    iTWorben.      I>ie  Kosten    den  llnilniues   in   eine   Löt'oniotivbabu    kirune 
nicht  iui^et5:eben  werden^  da  diese  mit  den  Kosten  der  l];iuptbahü  zusammen   bestril 
ten  wurden. 

An  Betriehflrnittebi  sind  auf  dieser  Zweigbahn  vorhanden:  14  Tenderloeomo- 
tiveu.  27  vierrädrige  IVrsonenwugen  ndt  179  Sitzidatzeu,  1  ü  vierrädrige  Gei>äekwa^eo 
von  »ItM)  Ctr.  Ladeiahi^'keit,  TI'^  vierrädrige  offfaie,  61  vierrädrige  bedeekte,  1  seehs- 
r!idrip:er  und  S  aehträdrige  «»flene,  yji«ammen  'M\{t  filUerwagen  mit  einer  Ladefähig 
ki'it  von  967, fi  l'onneu,  2  Sehneepfliige  umi  2  Draisinen. 

Die  Personenwagen  halien  einen  Itatlstaud  von  l"'j;i,  die  Lastwagen  von  i",42| 
die  neueren  Lastwagen  gleiehtalls  von  1  "',7.1 ;  die  Räder  derselben  werden  aber  leicht 
lose.  Die  Lastwagenkasten  haben  im  Lichten  eine  Breite  von  V'\l^  und  3"*,47 
;V",79  Länge. 

Die    grösste    sculässige    NettobeUistuug    einer  Güterwagenachse   der   Lambacli--| 
CJmundoer  Zweigliahn  beträgt  t/lfi  Tonuen,   und  deren  Durehniesser  in  der  Nabe  75" 

Von  den   II   vf>rhandenen  Loeoiuotiven  *<ind   in  PersoueuKUgmascbinen  mit  zn*6 
Paar  gekuppelten  itädeni  und  mit  einem  vierrädrigen  bewegliehen  VordergestelK  nui 
vier  Stück  Jiast/jigloconiutiveu  nnt  drei  Paar  gekuppelten  Hadern  und  mit  zwei  zwei*l 
rädrigen  bcwcglielieu  liadgestellen ,  wn*vüu  eins  vorn  nnd  das  andere  hinten  sieh  be- i 
tindet.     Der  Haddrnek  beträgt  bei   den   ersteren   i.O'?  Tonnen  und   bei  den  letzteren 
l,9t»  Tonnen, 

Diese  Locomotiven  sind  aul*  Tafel  XX  u,  XXI  Fig.  l  u,  2  abgebildet  und  auf 
p.  3(i  bescbrieliea  wtjrden. 

Wie  oben  bemerkt  wurde,  Tiatte  man  die  alte  Bahnstrecke  in  den  letzten  Jahren 
um  die  '^'A4  Meter  lange  Abzw*eignng  bis  zum  Trannsee  verlängert,  wodurch  demj 
IJebelstaiule ,  das»  die  Frachten  mitten  in  der  Stadt  ii munden  abgeladen  und  dau 
zwischen  den  Salinengebliuden  hindurch  zur  Weiterbelorderung  an  den  See  gebraeli 
werden  nnissteu,  abgeholfen  ist.  Jetzt  werden  die  Frachten  uieht  mehr  durch  die« 
der  Stadt  tinumdeu  gehörenden  Salinengebäude  gelordert,  sondern  gelangen  nnf  de 
besagten  Zweigbahn  zum  See.    Die  Kosten  dieser  Zweigbahn  betragen  ca.  4iMl,000  ML 

Wie  eitcnlalls  (tben  erwähnt  wurde,   hildet  die  Braunkohle  des  WVIfse^ger  M»-*^ 
viers,    weiche   in    der  Station   BreiteuschtU/ing^'^,   der  uonnalspnrigen  Hauptbahn   zö 
Aufgabe  gelangt,   die  Ilauptfracht  der  Bahn..    Auf  der  Hauptbahn  wurde  die  Kohh 
v<ui  BrcitenschUtziug  bis  l^aiubaeh  —   1  Meile  WTit  —  beiVu'dert,  dort  umgeladen  Oü 
dann   auf  der  tJmundner  Bahn,  4  Meilen  nach  Guiundeu  oder  selbst  nur  2*2  Meilf" 
nach  der  Station  Eichberg  transportirt. 

Der  llndatlezwaug  und  was  damit  verbunden  ist:  ümbidespesen,  VerzögiTUD 
der  Speilition,  grösseres  Calo  cte.  war  bei  der  hier  verhältnissuiÜHsig  kurzen  Tnu« 
portdillereuz  um  so  empüudlicher. 

Nachdeui  nun  die  Saline  iu  Ebensee  die  PrtKluctions weise  mit  Brennholz  gan« 
anfgehfdjen  hatte  und  Braunkohle  cousumirt,  so  erreichte  der  Transport  der  Kohle  ia 
dieser  Kiebtuug   I   Million  (Jtr-  pro  Jahr. 


ij!*k*ii .    lii^c«' 


*•'!   IMc  scIormtÄpfirigc  Streck*?  Liimlmrh-Breitenschlltzing  ist   hiiT   nach  der  Zeltschr.  dn 
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Die  Umladung  dieser  Fracht  entfällt  uuq  in  Folge  der  Fortsetzung*  der  Schuial- 
''baba  auf  der  nrinualsjüirigen  lIau(»tUaljn  —  von  Lanibacli  bis  B reite nsehlltzin^i;.  — 
Ein  dritter  Sebieoenötraii^^  wurde  bier  so  eingelegt,  dasw  die  Kulilenzlli^^e  der  Unjuu- 
deuer  Babu  direet  von.  bzw    hh  Breitenseblltziug  verkehreiL 

IDie  AnUif^e  »selbst  ist  in  äusserst  eintaelier  Weise  awsgeflUirt.  Der  scbmal- 
sparige  Schienenstrang  ist  aus  lauter  alten  SebieneustllckeD  v<m  15',  12'  und  9'  Länge 
liergestellt ;  die  Stösse  sind  zum  Theil  auf  den  Schwellen,  zum  Theil  frei  sehwebend; 
anf  eine   genaue   Kintheüung  brauchte    hei   dem    geringen   Drucke ,    der   bei   kei ueut 

IFahnceuge  4<>  Centner  pro  Ilad  erreicht,  und  bei  der  geringeren  Fahrgeschwindigkeit 
nicht  Rücksicht  genornuien  zu  werden. 
Bei  der  Abzweiehung  in  Landiach  war  eine  gewcibnliche  Kreuzung  zu  5"*,  und 
eine  halbe  Weiche  mit  nur  einer  Zungcnscbiene  erfurdcrlieh.  Etwas  anders  stellt  sieb 
die  Sache  bei  der  Abzweigung  in  Breitenselilitziug,  wo  bei  der  geringen  Differenz 
zwischen  den  beiden  Schienensträngen  von  nur  :<HU"'"'  eine  Kreuzung  njit  Herzstück  in 
der  gebräuchlichen  Form  nicht  mehr  gut  unznliringen  war  Es  w^nrde  hier  abgeholfen 
durch  die  Anlage  von  zwei  hulhen  Weichten,  deren  Zungenscbienen  so  gekuppelt  sind, 
dasg  mit  dem  einen  AusrJickständer  immer  beide  zugleich  in  die  gewllns**hte  Stelhmg 
komoien.  Für  gewöhnlieh  sind  siimmtlichc  in  der  Hauptltabn  liegende  Imlbe  Weicbeu 
auf  die  breite  Spur  der  Hauptbahn  gerieblct,  und  obwohl  in  Lambueb  wie  in  Brelteu- 
sehützing  der  betretfende  Weichenwärter  unmittelbar  zunächst  diesen  Weichen  postirt 
ist,  auch  die  gewöhnliche  Sperrvorriebtung  angebracht. 

Die  Anlage  soll  siel»  vollknumien  bewiibrt  haben.  Die  Kosten  der  Gesammt- 
herstellung,  einschliesslich  der  neuen  Gleisanlagen  in  der  Station  Breiteuschützing  be- 
trugen 61*,6iM>  Mark. 

Bezüglich  des  Unifanges  des  Verkehrs  führen  wir  an,  dass  auf  der  Lambach- 
GmiiDdener  Bahn  befördert  wurden: 
H  Im  Jahre  IHlb:   I05j:)(i  Reisende  und   lf)0,:>«>7  Tonneu  Güter 

H  -         -       1874:    IHiJTi  -     12^,738  -     . 

^P  7 .    S c h e m  u i  t z e  r  M  o  II  t a  n  b a  h n. •^^)    Diese  Bahn  von  t '"  Spurweite  zweigt  vom 

Bahnhof  der  k.  k.  ungarischen    Nordbabn  Gran  -  Breznitz  ab  (Cote  20;i"'),    übersetzt 
^oberhalb  dieses  Statiousplatzes  den  Grantluss  verinittelet  einer  auf  gemauerten  Witler- 
■  lagern  in  Holzjueheu   liegenden,    in  eisernen  Schuhen   abgebundenen  Hi»lzbrüeke   v<)n 
Hbü*"  Lichtweite.  —  Von   hier  an  zieht  sich   die   Trace   weitere  2  Kilom.   üstlicb   am 
linken  Granufer  beim  Dorfe  Gran-Breznitz  vorübergehend  fort  und  erreicht  das  gegen 
Scheninitz  ftihreude  Jaszeuiczathal. 

k  Bisher  variiren  die  Gefällsverhältnissc  zwischen  und  SVoo» 
Am  rechten  Ufer  des  Jaszeniczabaches  sieh  fcirtschlHngelud,  wnirde  die  Linie 
2  Kilora.  vor  dem  Dorfe  Kozelnik,  welches  das  ganze  Thal  aljsperrt,  durch  Einsehal- 
ten einer  Rampe  von  20"  ,„(  Steigung  an  die  Lehne  gelegt,  wodurch  ermöglicht  wurde, 
.da»  Dorf  Kozelnlk  zu  umfahren.  iMitrclst  einer  1  Kilom.  langen  horizuntaleu  Stret^ke 
erreicht  die  Bahn  nachher  die  Thalsohle  und  dann  die  Station  Dilln  mit  Steigungen, 
welche  zwischen   \2*\,^^^  und  1S%fj  variiren 

Station  Dilln  liegt  14,5  Kilom.  von  Grau  -  Breznitz  entfernt  und  wurde  zum 
Wassernehraen  eingerichtet,  indem  die  Bahn  von  dort  7,5  Kilom    lang  mit  '2iV'/^t^^  steigt* 

In  1 42  Meter  Hohe  findet  sich  zwischen  Dilln  und  Schemnitz  die  Wasserscheide, 


^^)  Nacli  der  Zeits^hr.  dea  österr,  Ingenieur-  und  Ärchitekten-VeraiEB  1B73  ti.  IB74. 
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welche  die  Btiliii  iiiittelfit  mchrfacber  Thamberftctziiiigen  erreicht.  Von  der  Wasscr- 
sclioide  ans  (Cotc  r»02'"j  entwickelt  sich  die  Linie  in  einer  Liinge  von  t,2Kilom.  im 
Oefiille  von  20 'y^^^,  bis  znin  Statioiis platze  Scheniiiitz,  welcher  in  2,5*Vw>  Gefälle  au- 
gclcgt  ist  and  die  mittlere  Höhenlage  von  5H)"',ri  hat 

Die  Kronenlircitc  wnrde  in  der  llntcrbauhrtlie  auf  3"", '2  festgestellt  und  in  Ciir- 
veii  an  der  AnnsenKeite  so  wie  anf  hohen  Dämmen  entsprechend  erweitert. 

Die  Beschotterung  ist  zwischen  Unterbau  nnd  Hchwellenunterkante  ü"J3  hoch, 

Oberbau.     Die  Schienen  sind  SU bocli,  haben  70'""VFussbreite  und  wie^ipen 

i:>  Kih»gr*  pro  laufenden  Meter.  Au  den  festen  Stössen  sind  Stossplatten  und  Lascheu 
aufgewendet.  Mittelplatten  sind  nicht  verwendet.  Die  Scliienenneigung  ist  Vk.-  I^^ 
Schwellen  dnd  l'",7  lang,  IJ"',I2  hoch  und  die  Mittclsch wellen  H"^jüüben,  0"*,1S  ua- 
ten,  die  StossschweUcn  0"\!S  oben,  0"V2t  unten  breit. 

Die  Bogen  sind^  mit  geringen  Ausnahmen,  mit  Uebergangscurven  in  der  Weise 
eingelegt,    dass   der  Kadius  der  ecbarfsten  an  die  ilerade  sich  anschliesenden  Curve 
3fHJ  Meter  beträgt;   an  diese  schliesst  sich  ein   cntsprccbendes  Stllck  von  150  Mete»« 
lladins,  und  dann  erst  folgt  die  eigentliche  schärfei'C  Curve,  ^H 

Desgleichen  ist  in  allen  Carven  fUr  entsprechende  Erweiterung  der  Spur  nud 
für  Erhöhung  des  äusseren  Schienenstranges  gesorgt.  Die  Neigung  der  Schienen  be- 
tagt Vt,. 

Hoch  bau.  Mit  UUcksieht  auf  den  Umstand,  das»  der  Betrieb  flir  Personen- 
verkehr eingerichtet  wird,  kannten  die  Ilocbijautcn  nicht  auf  jenes  Minimum  reducirt 
werden,  welches  bei  Seenndärbahncn  erwünscht  ist,  und  betragen  die  Hoebbaute] 
nehst  mechanischer  Einrichtung  10^;  der  Gesaniintjinslagen.  In  der  Nähe  der  O: 
Schäften  Dilln  und  Kozclnik  sind  statt  der  Wartcrlninser  bloss  Signalblltten  erricbtef 
und  sind  anf  iler  ganzen  3,1  Meilen  laugen  Bahn  ein  doppeltes  Wärterbaus  auf  der 
Station  Schcnmit/,,  ein  einfaches  auf  der  Anscblnssstation  Gran- Breznitz  und  ftinf  ein- 
fache Wärtcihauscr  nebst  zwei  Sign alw arte rh litten  auf  der  laufenden  Bahn  erbaut. 

Die  AnKchlussstation  Gran-Brezuitz  ist  in  gleichem  Niveau  mit  dem  Bsihnhof 
der  königi  unguriseben  Nordbahn  angelegt,  hat  ausser  einem  aus  den  Gleisen  der 
IlauptlKihn  aiizweigenden  normalspnrigen  Gleise,  auf  welches  der  zum  Ueberhulen  auf 
die  Montanbahn  Waggons  bestimmte  Zug  geführt  wird,  drei  schmalspurige  Gleise,  deren 
erstes  dem  breitspurigen  Verhidegleise  m  nahe  gerückt  ist  von  Mitte  zu  Mitte  2*,sri), 
dass  ilio  Känder  der  Fahrbctriebsmittel  nur  0'%25  von  einander  entfernt  bleihci 
Die  Wagcnidatenus  der  Hauptl>ahn  liegen  (>^%'I5  höher  als  diejenigen  der  Schmal 
Hpnriiabn. 

Die  Gleise  der  Montanbahn  sind  ^^"*,2  von  einander  entfernt. 

Die  Locfunotive.     Die  Bandirection   hat  sich  fllr  Locomotive  mit  separal 
Tender  entschieden,    weil  hei  Tendcrmaschinen  die  Geiahr   nahe  lag,    dass  sieh  ai 
der  langen  Strecke  von 
Feiicrniigsmaterial  und  S])ciacwasser  zu  sehr  vermindern  werde. 

Der  sehr  feste    lUidstimd   der   mit  drei   geki!pi»eUen   Biidcrpaaren   vcn^ehei 
Lc>ci>motive  beträgt  2'",l,  welches  Maass  dem  Minimalradius  von  SO'"  entspricht. 

Die  Loconiotiven   ziehen  5o,(Hm  Kilogr.    exel    Tender  und  Maschine   auf  einer 
Slcig:nng  von  n%^^  mit  ITi  Kilometer  Geschwindigkeit,  und  2tHi,mm  Kilogramm  niit^ 
22,5  KihmL  auf  horizontaler  Balin      Im  Dienste  wiegt  die  Maschine  l.lJfiO  Kiiogr.jH 


20%,,  die  Adhäsion  durch  den  fortwährenden  Verbrauch  vim 


der  Tender  sooo  Kih^^r. 
Die    Dimensionen 
iiiigcgcbrn 


im   leeren  Zustande  crstcre  12,r»oo,  letzterer  infiU  Ktloi^. 
dieser     von    Sigl     erbauten    Maschine     sind     auf    p     M 


IL   Secundäke  Bahnen  mit  normaler  und  schmaler  Spur  etc.  197 

Die  Waggons  sind  mit  zwei  Baifern  verseben  und  haben  Trag-  und  Zug- 
federn. Etwa  1/3  der  sämmtlichen  Wagen  sind  gebremst.  Die  Kohlenwagen  sind 
4",  148  lang  und  1™,960  breit.  Die  gedeckten  Lastwagen  sind  4", 236  lang  und  haben 
l'^^SOO  innere  Höhe  im  Liebten.  Die  Personenwagen  sind,  excl.  der  an  den  Stirn- 
seiten befindlichen  450""  breiten  Perrons,  l^jSOO  breit  und  4"',0ü0  lang  und  haben 
l'',900  innere  Höhe  im  Lichten. 

Höhe  des  Fassbodens  über  den  Schienen  =  O^'^Qlö.     Innere  Bordwaudhöhe 
der  Kohlenwagen  0",900.     Innere  Bordwandhöhe  der  Schotterwagen  0™,25(). 
Für  die  Erweiterung  hat  man  folgende  Maasse  als  bewährt  gefunden: 
für  R  =    80"  Erweiterung  =  50"" 
100"  -  =  40"" 

125"  -  =  35"" 

150"  -  =  30"" 

175"  -  =  25"" 

200"  -  =  20"" 

250"  -  =15"" 

300"  -  =  10"". 

Die  vorgeschriebene  üeberhöhung  beträgt  86""  für  R  =  80"  und  successive  bis  2:^"'" 
für  300". 

Die  Baukosten  belaufen  sich  auf  1,010,000  fl.^^]  und  vcrtheilen  sich  in  fol- 
gender Weise: 

I.     Grundeinlösung. 
Einlösung  f)ir  Grund  und  Boden  nebst  Entschädigung  für  abgetragene  Ge- 
bäude etc 50,000  fl. 

II.     Unterbau. 

a)  Vor-  und  Nacharbeiten 14,090  fl, 

b)  Entwässerungen,  Aushub  und  Ausbau  663  Cubikm.  k  2,08      1,380  - 

c)  Aushub,     Transport,     Anschüttung     und     Schlichtung 
310,000  Cubikm.  ä  0,36— 1,18 294,879   - 

d)  Aushub  für  Objecto  und  gepflasterte  Rinnen,  Fuss-  und 
Stützmauern,  Bach-  und  Wegecorrectionen ,  ca.  10,000 

Cubikm 7,200   - 

e)  Herstellung  und  Planirung  von  Feld-  und  Waldwegen 

ca.  6650  laufende  Meter  k  fl.  0,35 2,328   - 

f)  Schlichtung  von  Steinsätzen    und   Trockendohlen,    730 
Cubikm.  ä  fl.  7 5,110   - 

g)  Anblumung  82,000  Quadratm.  k  100  Quadratm.  fl.  0,70         574   - 
h)  Flachrasen  k  25  Kilogr.,   Stopfrasen  k  50  Kilogr.   pro 

Quadratm.,  zusammen 168   - 

i)  Flachwerk  zum  Schutze  der  Einböschung  5680  laufende 

Meter  k  fl.  0,30 1,704   - 

k)  Stütz-  und  Futtermauern 2,200  ,- 

l  Brücken  und  Durchlässe 72,855  - 

m)  Chaussirungsarbeiten 3,937   - 

n)  Fluss-  und  Uferschutzbauten 14,875   - 

o)  Beschotterung  der  Bahn  und  der  Bahnhöre _^^'f!!!l^  Jl 

Summa  Unterbau  475,:<on  fl. 
^  Alle  Preise  sind  in  österreichiBohen  Gulden  (Papier)  vorstanden. 
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IIL     Oberbau, 

An  Materialers  wiiren  erfoTclerlieh : 

1.  732  Ctr.   iScIneueu    und  Kleiomaterial   ftir   daw  breitspurige  Verladegleig 
Gai'iuii-BerKeiiL'zc,  nelist  drei  Garuitureü  WeieliCDh^llzer. 

2.  iri,S57  Ctr.  leichte  Schienen  nebst  Kleinmaterial  und  22  Garnituren  Weichen 
bölzer  für  die  Sehuialspurhahu. 

a]  Eiseumaterial !60,0<Hi  ft 

b)  Sehwellen .    ,    .    .     29,000  - 

cf  Weichen  und  Kreuxuugen 6,000  - 

d]  Legen  des  UberimueH .     20/250  - 

(Legen  des  Gleises  fl*  0,70  pro  laufenden  Meter,  Abbin- 
den und  Lefzen  einer  Weiche  fl.  45,00  pro  StUck) 

e;  Verfrachtung  der  Oberbaumaterialien 4,75o  - 

Summa  IJnterbaukosten  22(»,0O0 
IV.     Hochbau  ond  mechanische  Einrichtung. 

1 .  Anf  der  Station  Sehern nitx. 
a)  Aufnaliinegebäude  luit  Veranda,  ein  Stock  hoch,  100,50"^ 

Bautljk'he Hi,9H   fl. 

h)   Dienerwohnung  nebst  Materialinagaxin,  ein  Stoi'k  hocli, 

95n"^  .....,.,,,...-.. 9,HH.^   - 

e)  Doppeltes  Warterhau»,  bes^jnders  fundirt 5,22(>  - 

dl  GnterHcliuppen,  Hokhau  auf  geenauerten  Pfeilern,  224 D"^ 

BaHiläche 4,627   - 

e)  Loconiotivreraise  fttr  zwei  Maschinen  nehst  vier  Entlee- 
Fungsgruhen ,  Ricgelwandban  mit  Bretterverschaluug, 
102,10'"  BauÜäche  . .,.......,       6,606   - 

f)  Kohlen-  und  Holzscliuppen,   (wie  di 1,561    - 

g)  Wanserstation  nebst  separatem  Bnirmen ,  Brunnenliaus 
nebat  mechanischer  Einrichtung;  Ualzbau  auf  gemauer- 
ten Pfeilern a.500   - 

hl  Offene  Verladerampe 328   - 

i)   Kohlenbühue 1,362   - 

k)  Freistehender  Abort IJ7!   - 

li  Hausbrunnen  nebst  Pumpe 370   - 

ra)  Drehscheibe l.SoO   - 

2.  Strecke  Scheninitx-Dilln. 

a)  Einfaches  Wärterhans,  normal I,79S   - 

b)  Signalhütte,  Rie^^el wandbau  mit  Bretterverschlag     ,    .    .  253   - 

3.  Station  Dil  In. 

a)  Autnahmegebäude,  ebenerdig,  76,50"'  Fläche 5,100   - 

bl  Gltterscbuppeü,  Fluiabau  auf  gemauerten  Pfeilern,  65 O'" 

Bautläche 1,814   - 

c)  Wasserstationsbrunnen  nebst  Häuschen  und  mechanischer 
Einrichtung  incl   Eutleerungsgrube     .........       2J22 

d)  Freistehender  Abort .  SOG 

e)  Haushrunnen .  490   - 

4.  Auf  iler  curreuten  Bahu  Äwischen  Dilln  und  Garam-Rerzencze. 
a;   Drei  ein  fache  Wärterhäuser  ä  ca.  fl,    1^00 5,400  fl. 
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bj  Adaptirang   eines   alten  Oehaiiile«   äü   Wärterhaus    uod 

ßahiiaiifsehcrswühniing 2,220   - 

c)  Sigiialhütte»  Riege Iwaudbau  mit  Bretterversehlag     .    .    ,  260  - 

5.     Station  Garaui-Beraeucze. 

ä)  Wuhngebäude,  ein  Stock  hoch,  120D'"  Fläche   ....  12,552  fl. 

b)  GtiterschiippeD  OüD"  Fläche 2,?>51    - 

c)  Offene  Verkiilcraiupe *    .    .    ,    .  537   - 

d)  WaaserstatioD   iieböt  mechan.  Eiurichtimg  und  Brunneu  2,000  - 
L*<.icüii»otivrciiiifie ,    Riegehvandbau    mit    Bretterversehlag 
Uüd  Anstrich  tlir  eine  Mascbine,  nill'"  Batitlädie  -    .    .  2,550  - 
Zwei  Entleerungsgraben  auf  riloteu  gebaut,  nebst  Watj- 
Berabzugäcanal,  die  Wände  und  Reifeu  aus  gUÄseisenien 
Platten i,700   - 

j)   Waaghäuschen    nebst    Brückenwaage   auf  200    ('entoer 

Tragkratl .    .    .    ,  1,50f>  - 

^h]   KuhienbHhne lAM   - 

ii;    Haushninnen 400   - 

k)   Einfaehes  Wärterhaus  , 1,662  - 

l)   Wärterhausbrunncn ,  102   - 

b]   Drehscheibe ^1,800^^ 
Gesamnitbetrag  für  Hochbau  und  mechani.sche  Einrichtungen  102,800  fl, 

ierza    Mobilien  und  Werkzeuge  für  Wärter    .......  lUHi  fl. 

'          -            •            -    die  SUition  Scheninitz  .  2,150   - 

-      -        -        Dillii   ...  550  - 
-          -             -            _      _        _       Garani-Ber- 

zencze.    .    ,  KOOf)   ^ 

Gesaninitbetrag  ad  Cap.  IV  108,000  fl. 

V.     Abschluss  und  Diätanzirung  der  ßahn^    Einfriedungen  und 

Abschrankungen. 

l*Oo(l  Meter  gewöhnliche  Latteneinfriedigung 0,800  fl, 

U2öo  Meter  -  Staketeneiufriedigung    inclus.    Zu- 

[fahrsthore  und  -Thären 850  - 

'^rnungBtafeln 350   - 

~i«tanzirung.    . 500  - 

Zusammen      8,500  fl 

VI.     SignalmitteL 

Tclegraphenleitnng  nebst  Einrichtung 3,000  fl. 

Optische  Signalraittel f»0{»  - 

Znsannnen       3,500  fl. 

VII.     Fahrbetriebs  mittel 

^    Locomotive a   I7,(MJ0  tl.  =     f»J,000  fl. 

*^    Kühlenwagen  ohne  Bremse ,  k        876  -    =  11,388   - 

"^             -              mit        -          ä     ijn  -    =  8,204    - 

^    Schot terwiigen  oline  Bremse  ......  ti        032  -    =^  3,750   - 

^                               mit         -        a     1,235   -    ^  2,470   - 

*>erleckte  (iliterwagen  ahne  Bremse.    .    .  ä     1»0S5   -    =  3,255   - 

Wdeekter        -              mit        -        .    .    .  ä     1,381    -    ^  1,381    - 
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2  Peröoneuwagen  IIL  CK  uiit  Bremse 


2  -  II. 

I   Draisine 

1  8clii]ee|>Hu^    ...... 

TraaBfM>rt-  nod  AbladekoBten 


.  a     2,270 
UL  CL  mit  Bremse  ä     2,548 


4,540   - 

5,006  - 
45(1    - 

1,200  - 
>>60    - 


ZuBanifiien     03,600  fl. 
I  15.    Besehreiiiuiig  aiiN^ertHirUn*  Heciiiidärl)almt3ii.     iFortsetzung.) 

E.     In  der  Schweiz, 
I,  Die  normalsiiurige  Hecuudärbahn  Effretikoö-^WetKikun-IIinweiK   Diei 


4 


^1 
itol 


Neheuliuie  der  Scliwcizcr-KordoHtlmlin  wurde  iivn  17.  August  1870  dem  Betriel>e  Über- 
geben, Dieselbe  ht  ciuc  BclbstHtaudige  Uiitcroebmiiug,  au  welcher  sieb  die  Sebweizer 
NürdüHttmhijgesellHcbatlt  mir  faian/jell  betUeiligt  Imt  Der  Bau  dcrselbeu  wurde  jedoch 
dureli  die  Dircctifm  der  letzteren  geleitet,  und  aiicli  der  Betrieb  ist  durcli  dienelbe  über* 
uonuueii.  Auf  der  Station  ElTretikon  vereiuigt  sich  die  SocundarlKiliu  mit  der  Linie 
Ziirirb-Wintertliur;  iu  Wet/jkun  sehlievSst  sie  au  die  Glalttballiijic  der  Vereinigten 
Heliweixer  Balinen  (Wallirtelleu-Unter-Raj>i>erswyl]  an.  Ibre  ir^tiitionen  sind  folgende 
Etrretiki>n,  Illnau  ^,44,  Fehralturf  S,U1,  Ftaftikon  (Kautou  Zürich)  11,32,  Kempten 
;8cl»wciz,    17,7.''*,  Wetzikon  l'S.ori,  Uinweil  22, 5U  Kiluineten 

Die  grtisste  Steigung  betr%t  12%^. 

Den  Unterbau  haben  wir  iicreits  p.   15  erwähnt. 

Die  Sebieuen  bestehen  aus  Stahl  und  siiul  110'""'  b*»eb,  haben  eine  Fusöbreit 
von  90''""',  eine  Kü[>f breite  von  50""^,  eine  Stegdicke  von  12"'"'  und  wiegen  pro  lau- 
fenden Meter  2(>J7  Kilogr.  Die  Lasehen  sind  (F",4Sri  hing,  und  ein  Stliek  wiegt 
3,77  Kilogr.  —  Die  Pktten  wiegen  1,02  Kilogr.  pro  Stllck.  Die  Ntigel  sind  IjO""" 
lang  und  0,25  Kilogr,  schwer.  Die  0/28  Kilogr.  schweren  Bol/xn  haben  einen  Durch- 
messer viHi  Hl"'™  und  sind  am  Kopfende  zur  Verhinderung  des  Drebens  beiui  Anziehen 
mit  zwei  Nasen  verseben,  die  in  den  Laselicn  ihre  entsprechenden  AnsHchnitte  finden.^ 
Fig.    I  auf  Tafel  VI  zeigt  das  SchiencDprotil  und  die  LaHchenverbindung,  ^ 

Die  in  den  normalen  Längen  V4)n  0'"  und  5™  verwendeten  Schienen  ruhen  nn't 
seh  webendem  Stoss  auf  7  re^p.  6  Schwel  len  von  Hart-  «nd  Weiehhoiz,  und  es  sind  unter 
jeder  Schiene  drei  I*latteu  vertheilt:  zwei  Untcrlagsidattcn  auf  den  dem  Stoss  zunächst 
liegenden  Scbwclieu  und  eine  Kerbplatte  in  3"^  Eutferuung  vom  Stoss.  Die  Stos«- 
sebwellen  liegen  (MKr«"  und  die  anderen  OfHJ"""  von  einander  entfernt. 

Bei  einer  Inanspruchnahme  von  7.5  Kilogr  pro  yuadratinillim.  entsprechen  die 
Schienen  einem  Raddruck  von  4,1  Tonnen. 

Die  Weicben  dieser  Nebenlinie  der  Schweizer  NordoHthahn  sind  auf  Tafel  VII 
Fig.    1 — 8  mit  allen  Details   der  Zungcukasten  ,  Herzstücken  ete.  ahgcbiidet  und  auf 
p.  25    erläutert  j    ebenso  sind  die  Stationsanlagen  auf  Tafel  XI   Fig.  3   und    4,    di^| 
Stationsgebäude  auf  Tafel  XIH  Fig.  7—10  dargestellt  und  auf  j).  211  und  3M  erwähnt- 

Die  Bahn  besitzt  kein  besonderes  l^etriebsniateriul ,  sondern  wird  uiit  LocomtH- 
tivott  und  Wagen  der  Haa|>tlinic  befahren.  Die  ersteren  sind  auf  Talel  XVI  abge— 
bildet  and  auf  p,  52  beschrieben. 

Betriehsresultiite  liegen  noch  nicht  vor*  — 

2.     B öde li bahn.     Diese  nornialspurigc  Secundärbahn   stellt  die  Verbind 
der  St^itioncn  Därligen  am  Thtinersce   und  Brmigen  am  Hrienzersce   her  und  bat  fol- 
gende Stationen  und  Entttjrnungen:  Därligen,  Interlaken  1,01M,  ZoUbrlickcn  5;!i71,   Bo-j 
uigen  8,337  Kilometer. 
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Die  stärkste  Steignng  beträgt  5%^,  und  der  kleinste  Curvenrudius  lS<r.  Die 
Krtmetdireite  der  Bahn  auf  Seliwellciiliülie  beträgt  2'\\m.  Die  SchiciieD  haben  ein 
Gewicht  von  20  Kilujq*.  pro  Meter;     Die   tanoeucn  Schwelleu   haben  eine  Lange  vua 

f,40,  24<r"°  Breite  und  15tP""  Höhe. 
Die  Bctriebäniittel  bestehen  aus  H  vierrUdrigcu  Tenderlocünrntiven  von  Krauss 
Comp,  in  München,  10  zweintock igen  rcr^unen wagen  zu  r>(j  Persunen  nnd  9  Tonnen 
Gewicht,  ähnlich  denen  der  anf  Tafcl  XXVIU  Fig.  1—0  dargestellten  Wiigen  der 
Tössthalbahu  ivergl.  p.  75),  5  Gepäckwagen  und  ü  Güterwagen,  sowie  einem  Tra- 
jectschiffc  (letÄtcres  zum  Preise  von  n4,55S  Frcsi.  Die  Bahn  kostete  incl.  Betriebs- 
luittel  nur  l2*i,o(K>  Mark  pro  Kilom.  . 

Die  Eröffnung  der  Htreeke  Därligen-Interlakcn  erfolgte  am    12.  August  1872 
:d  von  Interlaken  nfich  Bönigcn  am   I,  Juli  tS74. 

Bald  nach  der  Cunceswionirung  dieser  Localbahn  ent^ätand  da«  Pr^yectj  dieselbe 
Brünigbahn  einerseits   über   Bricnz,   Meiringen,   Brünig,   Harnen,  Alpuacht  nach 
lUzern ,   und  andererseits  von  Därligcn  am  linken  Seeufer  nach  Thun  fortzuführen, 
Jjie  Vorarbeiten   l^r  diese  Linie  sind  längst  beendigt ,   auch  die  Concession  crthcilt, 
iber  der  Bau  konnte  noch  nicht  begonnen  werden. 

Vom  Landun^'splutz   der  l>ani|>fschit!e  in  Tracht   bei  Brienz  ausgehctid ,    zieht 

ich  die  Traee  der  Anschlusslinicn  gegen  Meiringcn  hin;   dort   beginnt  die  Bergfahrt 

EDit  einer  Maxinialsteigung  von   50%,^.     Sic   wendet   sieb    nach  Westen    und  erreicht 

lach   ti  Kilometern  auf  der  Höhe   von  ItilO'"    über  dem  Meere,    in  dem   925*^*   langen 

unncl,  die  Kantonsgrenze  zwischen  Bern  und  lUiterwalden.     Von  hier  zieht  sie  sich 

it  50  %o  Fall  der  Bergstras^e  entlang,  kommt  durch  einen  37r»""  langen  Tunnel  nach 

er  Station  Langern,   durch   die  Tunnel  am  Flühliberg  I'jIP   lang,  und   am  Kaiser- 

nhl  :tW"  laug,   nach  Diechtersmatt.  wo  nach   ls,r»  Kilom,  ab  Meiringen  am  oberen 

nde   des  Sarnersees   die  Thalbahn   mit  der  Maximalstcigung   von   12  7,»,,   wieder   he- 

nnt.     Die  Bahn  zieht  sich  dem  östlichen  Ufer  des  Sarncrsccs  entlang  nach  Harnen, 

nn  nach  Al[inacht,  Stanzstaad  und  I^uzern. 

Die  Tracc  dieser  Linie  zerfällt  demnach  in  zwe^  Abtheilungen ,  in  eine  Thal- 
bu  Brienz-Meiringen  und  Diecbtersmatt-Stanzstaad  von  zusammen  !H,5  Kilom.  mit 
27oo  Maximalsteigung  und  die  Bergbahn  Meiringcn-Dieclitersmatt  von  IS, 5  Kiltnn. 
Dil  50 "/fM*  Maximalsteigung.  Die  Minimalradicn  bctriigen  im  Thal  ISO'",  am  Berg 
liMP.  Das  Schienengewicht  war  auf  :Ui—'M  Kilogr.  pro  Meter  und  die  Bauzeit  zu 
i'/j  Ja&r  angenommen. 

Die    zur    Verwendung    kommenden    Loconjotiven    sollten    vierrädrige    Tender- 

hinen  von   24   Tonnen  und   0"\2  Läuf^^e  sein,    2'"J0   Itiidstand    und    P",0  Ilad- 

iurchmesser  erhalten;  sie  sollten  auf  der  Thalbahn  ein  Gewicht  von  K*0 — 150  Tcmnen, 

ihr  eigenes  Gewicht  nicht  mit  gerechnet   mit  einer  Geschwindigkeit  von  25— 2 S  Kilo- 

QXer  zu  bcfiirdern  im  Staiule  sein.     Bei  Beginn  der  Steigung  sollte  der  Zug  gcthcilt 

,ud  mit  der  Lwomotive  eine  zweite  geku|>pelt  werden,  diese  beiden  sollten  dann  den 

Ibeu  Zug   von  05  Tonnen   Gewicht   mit  einer  Geschwindigkeit  von    15  —  10  Kilom 

ber  den  Brltuig  befördern.     Es   waren  auf  dieser  Linie  ebenfalls   zweistöckige  Pcr- 

nen wagen  zu  50  Personen  und  W  Tonnen  Gewicht  in  Aussicht  genommen. 

Die  Gesammtkosten  dieser  2,  Section  der  Ansehlussbahn  sind  auf  10,000,000  Fr 
schlagt,  zu  200,000  Fr.  pro  Kilom.  der  ganzen  Bahn,  während  bei  der  :^  Sec- 
D  von  Därligen  über  Spicz  nach  Thun  ndt  Maximalsteigungcn  von   I2"r,(,  und  Mini- 
balradien  von  ISO'"  die  Baukosten  zu   1  IS, 000  Fr.  pro  Kilom.  berechnet  waren,  also 
r  26  Kilom.  zu  a,H4S,90U  Fr. 
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Durch  diese  Auschliiasüiiieij  wtirde  die  Bmlelibahu  den   gecundären 
verlieren;  fUrs  Erste  ist  aber  keine  AiiKsicld  vurhaiideu,  dass  der  Bau  beginn 
da  ohne  Biaatliebe  Subvention  das  Unternehmen  iiielit  zu  Staude  kämmen 

li.  Sehmalspurbabu  von  Winkeln  nach  /Vppenzell  über 
und  LJrnäHf'b.  Die  von  der  Seliwei/.eni*cben  LoealbahngeBellseliuft  erbaute! 
Winkeln  nach  Appenzell  betrügt  'i*.)  Kiloni. ,  von  welchen  eröt  die  Streeki 
HeriBau-Urnäaeh  in  einer  Liiuge  vtm  nuid  15  Kilnrn.  (1875  und  18761  d< 
übergeben  ist.  Diese  Bahn  hat  1'^^  Spurweite  und  enthält  Curveu  von  1>0 
und  Steigungen  bis  zu  I>5'Voir  l^ic  Sration  Herisau  iRt  757"^  und  die  Station 
649"'  liber  Mcereshr>hc  gelegen.  Man  nmsHte  daher  auf  eine  Länge  von  rund 
um  H*H™  steigen,  wubei  auf  die  ersten  3  Kilom.  DT"  Uidieuerhcbung  trcff« 
grössere  Eutwiekehmg  war  wegen  tiefer  Bachbette  und  Sehluehten  unstatthaf 
konnte  die  Linie  nur  mit  Anbringung  vieler  und  enger  Cnrven,  wobei  man  bit 
diuß  gegangen  ist,  so  lang  gestreckt  werden,  das»  mit  einer  Steigung  vm 
auszukommen  war.  Die  nur  I  Kibun  von  Winkeln  entfernte  Station  Ilerii 
eine  Kopfstation  und  müssen  hier  die  Locomutiven  sich  jedesmal  an  das 
des  Zuges  setzen. 

Die  Bahn  soll  ca,    I50,u*m>  Fr.  pro  Kilom,  gekostet   haben  und  ist 
FruL*ht  der  mit  no  vielen   Hotl'uungen    gegründeten   Schweizerischen   Geselle 
Localbabnen,  und  ist  mit  einer  Subvention  von  sun,Otm  Fr,   (TiHjHM*  Fr,  pn 
vom  Oanton  Appenzell  unlerstlitzt  worden. 

Die  Schienen  wiegen  2tS,S  Kilogr.  jno  laufenden  Meter,  sind  lOU' 
haben  eine  Breite  von  5(M""^  im  Kopfe,  9<>'"'"  im  Puss  nud  IT'"''  im  Stege.  Da** 
l>en  wie  gleiehfalls  deren  Lasdien  Verbindung  ist  durch  Fig.  1  rmf  Tafel  VI  dj 

Die  zuerst  erÖtTnete  Tlieilstreeke  Winkeln- Herisau  (l  Kilom.)  gehör 
ungünstigsten  der  ganzen  Linie,  sowold  in  Bezug  auf  Terraingestaltung ,  w 
Ueberwindung  eines  bedeutt^nden  HOhenuntersehiedes  nur  wenig  und  thenere« 
lang  gestattete,    als  auch    in  Fkzug  auf  die  gcoJogisehe  Formation  des  BooS 

Das  Betriebamaterial  besteht  aus : 


Tenderl<iComotiven 

Salonwagen     L  C lasse  .    .    . 

Wagen  IL        -      ,    .    . 

ÜL        -      .    .    . 

-  u.  u.  m.      '    .  ,  . 
lU.      ... 


aiy 

seile 
pn 


IWder- 

Zahl  der     1 
Sttaplätze.    * 

zalil. 

6 

-          ii 

4 

20 

4 

21 

4 

21         1 

8 

45 

8 

4S 

Tragkraft 

Ctr. 

4 

4 

125 

4 

140 

1 

110 

3  Gepäckwagen ,    .    ,    .    .       4 

14  Güterwagen,  bedeckt 4 

17  -  otl'en.  hocfiljortig 

17  -  -       niederl)ortig 

Die  'renderloconiotiven  sind  auf  Tafel  XXI  in  Fig.  1  und  'i  dargei 
deren  Hauptdimensionen  auf  p.  .'»3  mitgetheilt.  Die  Kohlenbehälter  sind  3 
Seiten  des  Feuerkawtens ,  die  Wasserkasten  von  ovalem  Unerschnitt  zu  l>eid 
des  cylin<lrisclien  Thoils  des  Kessels  angebracht  und  unten  durch  eine  K( 
verlmnden.    Der  Sandkasten  sitzt  auf  der  Mitte  des  Kessels,  und  es  wird  durol 
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ioer  Schraube  der  Saud  mit  constantem  Strahl  sowohl  vor  als  hinter  die  Räder  der 
Mittelachse  geführt.   —  Das  Programm  verlfuif^te,   duss  hei   normalen  Witterungsver- 

Ihältüiaöen  und  SchieüenzuBtändeu  ein  Zugsgewicht  von  WS  Touaen  mit  20  Kilom,  Ge- 
Bch windigkeit  pro  Htiuide  auf  Steigungen  von  25 1',,^  bis  30<'^„  gezogen  werden  und 
dasB  auf  den  Steigmjgen  von  35*ya#  die  Gcschwintligkeit  auf  \\\  Kilom.  einken  dürfe. 
Der  Kessel  ist  auf  16  Atmosphären  probirt.  Das  Keswetbleeh  hat  eine  Dicke 
Ton  IS"*";  die  Nietlöcher  wurden  gebohrt.  Der  kupferne  Theil  der  Feuert>Ucbfie 
besteht  nur  aus  drei  Tafeln;  die  Kuhrwand  hat  da,  wo  die  Siederöhreu  eingezogen  sind, 
eine  Dicke  von  23'""**  Die  kupfernen  durchbohrten  Stchbolzen  haben  einen  Dnrch- 
fiiesser  von  2^^'"™  und  nteheii  loo""^  von  einander  entfernt.  Die  Kolirwand  hat  an  der 
iRauchkammer  18"^'"  Dicke.  Der  Aschenkasten  hat  von  der  Platform  aus  regulirbare 
Klai»pen  und  ausserdem  einen  Schieber,  der  behnfs  Reinigung  seitlich  ausgezogen 
.werden  kann;  er  liegt  lUii'""'  liijcr  der  Schienenttberkante.  Die  Ro-Ht^titbe  von 
Schraiedeiseu  sind  12"«*  breit  und  Iraben  lü"'"*  Luftspalte;  die  eisernen  Feuerröhren, 
124  an  Zahl,  haben  an  den  Enden  KupferstutKen  und  einen  inneren  Durchmesser  von 
4jn,m  jj  2"'"'  Dicke.  Die  Metiillötärke  der  Rubrwaud  zwischen  den  Röhren  beträgt  Kj^*"'. 
Die  Danipfkolben  sind  möglichst  leicht  von  Stahlgnss,  die  äusseren  zwei  Ringe  von  Tie- 
:elgusseisen  selbstspanuentK  der  innere  ebenfalls  vouStald  Die  Dampfschieber  sind  vim 
Tiegelgusseisen  und  <lie  Fubrungslineale  von  Stahl.  Die  Treib-  und  Knp]ielstangen  sind 
möglichst  leicht  aus  Schmiedeeisen,  ihre  Lager  mit  Weissmetall  ausgegossen  Die 
Steuerungstheile  sind  vom  l»esten  Schmiedeeisen  und  eingesetzt,  die  Augen  der  ver- 
schiedenen Hebel-  und  Häugeeisen  mit  gehärteten  StJihlblichscn  verschen ,  die  Steue- 
rung nach  System  llensiuger  von  Waldegg  ist  mittelst  Schraube  verstellbar.  Die 
schniie<leeisernen  Räder  haben  Stirhlfjandagen,  die  Räder  der  Mittelachse  haben  keine 
Spurkränze;  die  gussstählernen  Achsen  sind  anf  der  ganzen  Länge  abgedreht.  Die 
Lagergehäuse  und  Lagerrahrungen  sind  von  Stablguss,  die  Schaalen  von  Rothgnss  mit 
I  Weissmetjill  ausgegossen,  das  Schmieren  geschieht  von  unten  durch  ein  Schmierpolster, 
während  von  oben  naehgeflillt  wird.  Die  Federn  sollen  bei  einem  Druck  von  3,5  Ton- 
nen keine  bleibende  Senkung  zeigen.  Die  Rahuieu  liegen  ausscrbalb,  nach  System 
Hall,  die  Rahmenbleche  sind  15"""  dick  mit  Querwänden  versteift.  Die  Ein-  und 
Ausströmungsröbren  nind  von  Kupfer.  Die  Einstriininng  wird  durch  einen  Schieber- 
regulätor  vermittelt,  der  im  Rauchkasten  sitzt  und  den  Dampf  aus  den  oberen  Theilen 
des  Dampfdoms  entnimmt.  Die  Ausströmungen  vereinigen  sich  in  einem  veräntler- 
lichen  Blasn>hr.  An  dem  unteren  Theil  des  Dampfrohres  ist  das  Zweigrohr  fUr  die 
Dampfbrenise  nach  Lechatelier  angebracht  Seitlich  vtmi  Fllbrerstande  sitzen  Hahne 
fUr  die  zwei  Injectoren,  sowie  tllr  das  Ausblasrohr  und  den  Vorwärmer.  Der  obere 
Probirhahn  für  den  Wasserstand  steht  So'"""  über  der  Decke  der  kupfernen  Feuer- 
bUchse.  Vor  dem  Dache  des  Führerstandes  ist  anf  dem  Kessel  eine  Glocke  ange- 
bracht, die  sich  aber  als  zwecklos  zum  Signalisircn  erv^iesen  hat,  da  die  illocken  der 
auf  den  umliegenden  Höhen  weidenden  Viehherden  ähnliche  Töne  erschallen  lassen. 

Jeder  einzelne  der  Injectoren  genügt  zur  vollkommenen  Speisung  des  Kessels* 
'Die  Speiseköpfe  mit  Kugelventilen  sind  am  cylindrischen  Theile  des  Kessels  ange- 
»bracbt  und  mit  einem  Verschluss  versehen,  sodass  man  auch,  wenn  der  Kessel  in 
Dampf  ist,    zu   den  Ventilen  gelangen   kann.     Ausser   der  Dampfliremsc   ist   die  ge- 

» wohnliche  Spiudelbremse,  welche  auf  das  hintere  Räder|*aar  wirkt,  angebracht.  Die 
Znghaken  sitzen  unter  den  Centralbntfern  ,  nnd  es  sind  deren  Befestigungsschrauben 
mit  je  zwei  Oummiscbeifjcn  unterlegt.  Die  CentralbnfTer  erbaUen  ihre  Elasticitat  eben- 
falls durch  KautschnkBcbeiben.  welche  sieb  im  Gehäuse  bctinden.    Der  Kessel,  Cylin- 
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der    und  8cliieberkasten    sind    dureb    eiuc   Blc^liverßcbaalung    gegeo   AbkUblnug 
ßchützt.  ■••'*) 

Die  Persoueuwagcö  der  Appenzeller  Halm  sind  nach  dem  umerikanißcbcn  System  1 
gebaut  und    wurdeu  p.  8ü  {möfübriich   bcschriebeu,    8<jwie  auf  Tafel  XXXI   in  Fif^J 
3^6  sowie  auf  Tafel  XXIX  in  Fig.  7  und  S  dargentellt;    elieusa  ist  auf  p    02  eiDtl 
Be^ebreibung  der  Gepäi-k-  uud  Guterwagen  dieser  Bahn  enthalten ,    sowie  die  lietref- 
fenden  Zeielnmngcu    auf  Tafel  XXXI   Fig,   1  und  2   und  aaf  Tafel  XXXVIII   Fig. 
1—6  dargestellt  sind. 

I*    iSebmalnpurbabn  von  Lausanne  naeh  Echallcns.'^'i     Diese  MJ^<»' 
lange  Bahn  hat  1'"  Spurweite.     Ihr  Liingenprolil,  SituationeplaE  und  Querprolile  mH 
auf  Tafel  111  abgebiltlet.     Das  Verhältniss  der  Curveu   zu  den  Geraden  ist  au»  fol- 
gender ZuHanimenstellung  ersichtlich: 


ß4jZL^tcliiiung.  Lunge. 

Gerade  Strecken    ......  0,587"» 

Curven  über  Unr^  lladius    .    .  l,;i5:V" 

Curven  unter  100"  Eatlius  ,    .  240" 


PrücentiuAl- 
verliUltnisß. 

100^ 


Bahulänge  MJSO**' 
die  kleinste  Curve  hat  Uir"  llad.  uud  ist  05'"  lang. 

Die  Veitheilung  der  Steigungen  und  Gefalle  ist  wie  folgt: 

ProceBtUttl 
BuÄOichnuiig,  Länge. 

Horizontale  Streeken JJS4™ 

Steigungen  und  (Jefälle  bis  zu  15^;     7,l!i6"' 
dt>.         zu  I5;i   und  darüber    .     5,8 lo"' 


verhiUtoiBä. 

51,0^ 

40_^0J^ 
100,0^ 
ist  die  gri|88te  vurkoin- 


Bahnläuge  M,1S(»"^ 

Wie  aus  dem  Längenprofil   auf  Tafel  III  crsicbtlich , 
niende  Steigung  35,0^  50U"'  lang.    Die  Wahl  der  Steigungen  und  Gefälle  wurde  der 
GcöeHsehaft  frei  gelassen,  mit  der  Bedingung  jedoch ,  dass  die  Zttgc,  mit  Ausschhis« 
der  Aufenthalte,  mit  einer  Geschwindigkeit  von   H*  Kibmi.  pro  Stunde  fabreu  soUeu. 

Contrecurven  sind  ujittelst  Geraden  von  wenigstens  HU"'  Länge  verbunden. 

Die  Bal»n  bat  acht  Stationen  and  ist  zum  grösHteu  Thcil  auf  der  Strasse 
ftihrt.  Die  freie  Breite,  welche  ftlr  die  Circulation  der  Fuhrwerke  Hhrig  bleibt, 
trägt  wenigöteuH  5'%10  und  auf  mancbcn  Stellen  biö  7'",20. 

Für  die  Breite  der  Querprofde  ivergL  Fig.  H— 6  auf  Tafel  111)  waren  folgende 
BoHtimutungen  maasBgebeud:  fl 

Auf  der  Strasse  beträgt   die  Breite  des  Bahukörper»  unter  d(iin  Ballast  2*,  10; 
auf  eigenem  Uoterlmu  muss  die  Breite  'V  betragen. 

Da«  Bettungsnuiterial  hat  itu  Niveau  der  Sehienenoherkante  eine  Breite  vod  t", 
ist    tr'\:tM    ht^ch     untl     hm    zur    Sciücneuoberkante    augeschlUtet,     eine    Einricbtni]g,J 
welche  in  Hinsicht  auf  Krbaltuug  der  Curveu  von  Vortbeii  sein  kann,  welclie  alier  die 
Untersuchung  dest  Obcrbauzuötaudcs  erschwert.     Auf  vielen  anderen  Bahnen  mUsscii 
Ijekanntlicb ,    iuMhcsouderc  in  starken  Curven ,   die  Schwellen  an  den  Stellen ,  wo  die' 
Seidenen  aufliegen»    immer  sorgfältig  rein  gehalten  werden,   damit  man  leicht  sehen^ 
kann,  wie  die  Schienen  sitzen  und  wie  die  Nagel  ballen. 


'*•■*)  Niirli  'fEiöDiiLMihn-s  achwoistcrischc  Wocheiisclirili  isih,  II    Uti.,  p.  24K 
^*    MtitKiirLti   tili   hl  tSotv   dt's   lii^.   Civil«,    ls7<»,    p.   2S8,    bc5chrieb43ii   von   den    Ilerrr 
Juyiiat  uüd  Dumont. 
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Die  Böschung  ist  eine  V:,f*i88ige.     Der  Oberbau   wird   mittelst  zwischen   den 

hwellen  angebrachter  Qucrnnoen  entwässert. 

Zur  Verwendung  kamen  die  Schienen  der  frliberen  Mout-CcniHbalin.    Sie  wiegen 
9  Kilogr.   pro   laufenden  Meter  nnd   »ind  ti"%:]0  und   (i*",1i)   lang.     Die  Schwellen 
;ind   !'",:»(>  lang,  tr,10  breit  und  0"'J2  hoch;  die  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  be- 
iträgt bei  den  Zwnselienschwelleu  r",3<i  und  liei  StoHgsebwclIen  0'",iiu. 

Die  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  Gleis  soll  in  der  freien  Baliii  r".^o  und 
b  Bahnhöfen  2™,lü  betragen. 

In  Curven  unter  4 dir  Iladius  werden  gebogene  Schienen  verwendet. 
Die  Endstationen  enthalten  Station sgebäudc  von  ca.  500""  Grundfläche,  nebst 
nem  Loeomotiv-  und  Wagcnschupijen,  eincuj  Wa88crre8crvoir  u.  ä.     An  Zwisehen- 
tationeu  sind  nur  kleine  Überdaehte  und  sonst  utTene  Käundichkeiten  zum  Aufenthalt 
T  Reisenden  bestimmt. 

Es  giebt  keine  besondere  Bahohewaehung ;  eine  Warnung  geschieht  mittelst  der 

»comutivglockc-     Das  Bctriebsniaterial   besteht   an»  4  Loccnnotiven  nnd   '^9  Wagen, 

'on  denen    12  zum   Personentrausport    dienen.     Von    den   Loconmtivcn   wiegen   zwei 

vonCreuzot)  8,51)  Tonnen  im  Dienst,  eine  (von  KrauBs)   i:^  Tonnen  im  Dienst  und 

^ne  alte   Mont-Cenis-Loconiotivc  15   Tonnen    im    Dienst.      Von  den   l*ersonenwagen 

sind  vier  zu    2S  Pbitzen :    dieselben   haben   drei  Aehseu   und   wiegen   5  Tonnen   das 

fettlek.     Ihre  Länge  ist  S"*,2,i  und  ihre  Breite  r'\9n.     Aussenlem  giebt  es  acht  zwei- 

Äcbsige  Wagen  mit  14  Plätzen,    welche  2Jj  Tonnen  wiegen,    P"JiS  Länge  und  r",9ü 

Breite  haben.    Von  den  hbrigeu  Wagen  sind  sechs  Gepäckwagen,  ein  bedeckter  GUter- 

«I   !  1  hochljordige  Wagen  und  sechs  Platformcn. 

Es   giebt  zwei  WagenclaSHCn,    w^elehe  sieb   vim  einander  nur  dadurch  nnter- 

beiden,    diiss  die  Sitze  der  L  Classe  gepolstert  sind  und   die  der  IL  Classe  nicht. 

bder  Wagen  hat  eine  Schraubenbremse, 

Bei  diesem  Material  ist  das  Einbuffersystem  durchgeführt;  die  Kuppelungsvor- 
iehtnng  ist  mit  den»  HufTer  verbunden. 

Jeden  Tag  fahren   vier  Zllge   in  jeder   Ivichtnng,    wozu    noch    ein   Extrazug 
mntug  Abends  kommt.    Im  Winter  ist  die  kleinste  Zuganzahl  für  Jede  Uiebtung  auf 
wei  bestimmt.     Es   verkehrten   aber    im   letzten  Winter  fs7(»/77  täglich   bereits  fünf 
_Ziige  nach  beiden  Kichtungen. 

Die  Fahrt  braucht  5i>  Minuten,  m  dass,  ohne  Aufenthalt,  die  Geschwindigkeit 
t5  Kilon),  pro  Stunde  beträgt. 

Die  Expedition  nimmt  Eil-  nnd  Frachtgut  auf.  Die  Eilgüter  mllssen  mit  dem 
llicbsten  l*ersonenzug  spedirt  werden,  mit  der  Bedingung,  dasÄ  die  Aufgalie  w^enig- 
ÜeuH  zwei  Stunden  vor  Abfahrt  geschieht.  Die  Frachtgüter  mÜHsen  binnen  4S  Stun- 
Icu  nach  ihrer  Bestimmungsstation  expedirt  sein;  die  Gesellschaft  chirf  jedoch  nicht 
mehr  als  ^H>  Tonnen  in  jeder  Kichtung  täglich  verfuhren. 

Die  Personaltaxe  beträgt  0,1(1  Fr.  pro  Kiluni,  ftlr  die  I.  Classe  nnd  <*,07  Fr, 

ro  Kilom,  fttr  die  IL  Classe.     Kinder  zahlen  die  Hälfte.     Freigepäck  ist  15  Kilogr. 

Me  Rettmrkartcn  mit  eintägiger  Gültigkeit  sind  um  20*^  billiger.    Die  Abouncnienls- 

helle,  welche  anf  Kilom.  berechnet  und  auf  den  Namen  des  Inhabers  geschrieben  sind, 

;cwähren  'M)%    Keducüon   gegen   den  Tarifsatz.     Mit    solchen  Heften   kann   man  auf 

er  Bahn  fahren,  wann  und  wohin  nnin  will,  mit  der  einzigen  Bedingung,  dass  nmn 

bei   der  Abfahrt  ansagt.     Solche  Hefte  enthalten   *MH\  Zettelchen   von   der  Grösse 

nd  Beschaffenheit  kleiner  Briefmarken,  so  dass  man  sie  auch  ähnlich  abnehmen  kann* 

ie  Zcttetehen   sind  von  l^lo  nnmnierirt  und  der  Üonducteur   reisst  dav^m   so  viele 
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ab,  wie  viel  die  v*m  dem  Inhaber  zu  durL-hfiilireiKle  Distanz  Kilom.  besiUt.  Dabei 
bekoiuiiit  der  Keiseude  eine  Qnittun^^  auf  welrlier  die  Ausfahrt-  und  Ankunftstatiotieü 
geselirieljen  steheu.  Nur  die  betret!emleii  Eiseubahuknuiiteu  habeu  das  Recht,  solche 
Zetteleheu  abAureisseii ;  jeder  Theil,  welcher  bereits  abgeriaseQ  ist,  wird  ougUltig. 

Der  Tarif  fiir  Fraehtgüter  enthalt  zwei  Classen : 

L  Ckissi-  Vieh.  —  Pferde  und  Horiivieh  xahit  pro  Stück  und  Kilom.  «>,2ü  Fr., 
Kleinvieh  uud  Hunde  zahleo  0,ü7  Fr. 

IL  Ciasse  Nahrungsmittel  und  Baumaterial.  —  Das  Baumaterial,  Brennholz. 
Früchte  und  Kartoftcln  zahlen  pm  Ceutnerkilometer  üjm:i  Fr.  i24  Pfg.  pro  Tonnen- 
kilometeri  und  jede  andere  Waare  0J»20  Fr.  {^I  Pfg,  pro  Tonnen kiloiuef er  . 

Die  Minimaltaxe  betnigf  «i^r»  Fr.  für  eine  SeDdlln^^  Die  fiewiehte  werden  auf  25 
Kilogr.  aufgerundet,  Volle  Wagenladungen  werden  zu  2,5  und  4Toiiu,  angenommen.  Die 
Taxen  fUr  Wagenladungen  betragen  :  1  *  für  Kleinvieh  5  Fr. :  2.  für  Waaren  0,10  Fr  pro 
Centner  \Mk.   l.tu»  pro  Tounenkilfnoeter.,  Bobald  die  Sendung  2,5  Tonnen  erreicht- 

FUr  Eilgüter  kann  mau  M%   /u  den  obigen  Taxen  zuschlagen 

Die  erste  Seetion  dieser  Bahn,  von  Lausanne  nach  Cheöeaux,  7,500  Kilora.  lang, 
wurde  1873  erotVnet;  die  zweite,  von  Cheseanx  nach  Eehallcns,  7  Iviom.,  im  folgenden 
Jahre.     Die  Brnttoeiunahme  des  ersten  Betriebsjahres  l>etrug  über  5000  Fr.  pro  Kilom. 

Das  lietriebspersoual  besteht  au8  einem  Betriebsehef,  einem  Abrechnungsvor- 
stand, zwei  Bahnhofschefs,  sechs  Statiouschefs,  zwei  Zugbeaniten,  zwei  Loeomotiv- 
führern.  zwei  Heizern,  zwei  Weichengtellern,  einem  BahnaufHcher  und  vier  Bahn- 
arbeitern,  welche  Sonntags  und  wenn  sonst  der  l^ersoneuverkehr  wächst,  dem 
Bahuhofspersonal  aushelfen  müssen.  Die  Dienste  der  seebs  Stationscbefs  werden  von 
den  Briefträgern  der  bezüglichen  Ortschaften  verrichtet  und  werden  mit  I  Fr.  pro 
Tag  einem  Jeden  von  Seiten  der  Oesellsehaft  vergütet. 


Die  Gesellschaft  ist  eine  anonyme  Actiengej^eüfichaft  mit  SüO,o00  Frc8.  GrUnder- 
CJipital,  Ein  Verwaltiiug.srath  uud  ein  DirecticitiHCuraitt^  bildet  dvn  Vorstand  und  die  Vemral- 
tung.  Üaiei  Grundcajatal  besteht  ans  L6üü  Äcliea,  welche  auf  den  Ueberbringer  lauten  nnd 
die  Actien  sind  in  zwei  Üruppeu  gethcilt: 

l)    10(>U   Stück  zu   50(1   Fn:8.   pro  Sttick  r^ind   als  wirkliche  Grandungsactien  privilegirt 

nnd  niüj^öcn  vor  dcji  übrigen  mit   7   Proceut  verziust  werden ; 
2j   tjUO  Stück  Actien  II.  Clan^e  ^'ehrprcu  dcrii  (^autofi   Waadt.     Diese  Actien  werden  von 
der  Regierung  in  bcstinmiten  Hateii  aus^^-tiieiU.     Sie  litiben  dieselben  Rechte  wie  die 
^Actien  Nr.  l,  aher  cr^^t,  nachdem  die  eratcren  mit  7  Proe.  bezahlt  sind,  und  nach  Amor- 
tisation der  PahrbetriebNaiittcl,   des  Oberhane.'s  und  der  BahnausrUstnngsgegi'nstÄDtle 
Oleirh  in  der  ersten  Zeit  hat  der  8ta?it  3*M),OU0  Frc8.   der  Ge^ellsdiaft  unter  folgenden  Be- 
ding n  n  j;  e  n  ü  be  r ge ti er» : 

ai    10   Prcvc.   von  dieser  Summe  einen  Monat  nach    der  Uebernahme  und   Inbetriebdetzang. 

b)   ijo   Prueent  in  drei   Raten.      Vom  Zeitpimkt  der   eraten   Einzahhmg  werden    aus  dte«en 

60  Proeent  der  Gef^ellHchaft   4,5  Pruceiit  Interessen  gntgejieh rieben. 

Die  (ieselLschaft  tiui^  als  »olehe  zu  fanetinniren    nn,    sobald  5nojiOU   Frcs.    subficri- 

birt  waren,   uud  es  ist   ihr    freige-Htellt,    dm  Gnmdeapita(  mit  Kinverst^ndnisa  der  AetiouJtre 

and  dej=i  Staatsratheü  zu  veruiehren,   sowie  neue  Zweigbahnen  nnd  Verlängerungen  anzulegen 

Der  Ertrag  wird   in  lidgender  Welse  vertheilt: 

1)  5   Pnif't'iit  kommen  zum   Reservefond ; 

2)  10  Pnieeat  erhillt  die   Administration; 
3|    5  Pifwent  bekoramen  die  Iteamten,    aber  mit   der  Bedingung,    dass  die  Adminij 

stralion  nnd    Beamten  ihren    Antlieil  erst  daiui   erhalten,    wenn   die    Actien  er8t4 
Clanae  wenigstens    \    Proeent  tragen  : 
1     SO  Proeent  bekommen  die  ActionÄre,   mit  AiiHuahnie  denjenigen   Antheilg.    welch 
Itlr   die  Auiortisatiou    des    Betrieb«-    und  Bjihnuiiiterialü.   bestimmt    sein    wird 
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dessen  Betrag    tVie    ilvta^lUchniX   uod    die  Catitoiisi-egienitJg    nuvU    vjiTJillnrigeni  Be- 
trieh der  Bahn   befttimmen  8öUen, 

Der  Staat  hat  das  Recht,  nach  dem  :^0..  4r>,  *UK,  75.  und  9(L  Betriebe  jähre, 
einen  Htlckkanf  zu  bewirketj.  mit  der  He*Jiii;^'iing.  dfiss  es  der  Gesellnehart  Ü\ni'  .bhre 
vorher  an^ezei*:t  wird.  In  diesrin  Va]U*  find  nuch  Abbtif  deg  :*(),,  iU,  und  Üii  Betriebs- 
jahrevs  zahlt  der  Hhnii  ilie  2:>i'3ii'he  Sumine  der  jührlieli»-!!  NrttueiunHliii»eii,  weleh*^  uaeli  dem 
Unrchächnitt  der  niiehisten  zelin  der  Küiidi?i:iin^^  voi  hergehenden  BctriebMJabre ,  uni  Abzug 
des  Amortisfttiimsnntbeils,  berechnet  werden.  Diet^er  Annatz  beträgt  nach  Verlauf  de**  7f>. 
Jahren  dits  2'2fjiehe  und  nach  Wrhnif  des^  I^IL  Jahroi*  das  20faehe.  In  keinem  Falle  darf 
dieser  Preis  aber  kleiner  nnj*taileii  als  die  iirsprüngliclien  Anlagekonten, 

Seit  dem  2(1.  Deremher  187t3  verkehrt  auf  dieser  Bahn  ein  Dampfiminibiis  nach 
dem  Brunner' sehen  System,  und  l^ihrt  derselbe  tüglieh  eiunial  die  giin/.e  I.inic  der 
Bahn  Morjtrens  vou  Erhallens  iiaeh  LaiiHanoe  und  Ai»ends  zurUek,  sowie  in  den  IMit- 
la^sstondeD  die  Strecke  Lausanue-Prilly  "2,17  Kilometer  hing)  viermal  nach  beiden 
Ilichtungen, 

Fig  25. 


Fig.  26. 


> 


Dieser  DanipfoniniI>n«i  ist  anf  Tafel  XIJI  dargestellt  und  /war  in  Fi^.  I  al8 
SeiteDarmieht,  Fi»:.  2  Län^enschoitt.  Fig.  H  Q«eriscl»nitl  nnd  Fi^.  4  Gruudris»,  wüh- 
lend der  vornteliende  H^dzsi-bnitt  Fig.  2ri  einen  Quersehnitt  durch  die  Feuer-  und 
Kanehldichse  der  Maschine  nnd  Fig.  20  einen  yuerschnitt  dnrch  das  Drehgestell  tler 
Masehine  darstellt.  Dieses  Fahrzeug  hesfeht  im  Wescntliehen  aus  einem  länglich 
runden  Kasten  mit  Iniperiale  zur  Anfnahme  der  Passagiere ;  der  Wagenkanten  ist  einer 
aeita  dem  der  /weiachsigen  TenderloiomoHve  ak  Vordergeatell  an  einem  Kugclzapt'en 
anfgehilngt,  während  er  andererseits  anf  dem  ebenfalls  zweiaehsigen  HintergcHtell  ruht. 
Der  Boden  dieses  Kastens  liegt  nur  <r",4N0  Über  Sehicnenobcrkante. 

Die  drei 'Iheile  des  auf  I-Eisen-Ksihmen  gelegten  Kastens  sind  folgende:  Da» 
hintere  Rnndel  ist  für  Raneher  bestimmt:  von  der  Platfonn  wini  es  durch  die  auf 
die  Imperiale  fllhrende  Wendeltreppe  getrennt.  Die  llatfurm  hat  hetiueme  Gang- 
breite   and    ist  auf   beiden  Laugseiten  durch  ThUren  zugänglich.     Der    Haupttbeil 
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lies  Pa"ö8agier-Raiimeß  ist  von  der  Platfornj  durch  eine  Querwand  mit  Mitlei- 
thllr  geschieden  und  endigt  an  der  ent^^ej^cngesetzten  Seite  diireh  eine  Querwand 
ohne  Thür,  Diese  Abtheihing  ml  nn't  2  Langhänken  ftir  21  Sitze  versehen.  Im 
Hondel  fllr  Kaiicher  finden  8  PasÄagiere  Platz,,  und  auf  der  Iniperiale,  die  durch  ebc 
durch  Kiseustnngeu  gestlUxte  Stofifdecke  vor  Regen  gesehUlKt  wird ,  hieten  2  Laug- 
bäuke  und  2  Kundbäuke  llher  beiden  Rondeleu  Sitzplätze  flir  \V2  Personen.  Im 
»weiten  Ron  de  1,  an  dem  dem  Raucherramn  entgegengesctxten  Ende  des  Kasteng,  ist 
der  Bffden  ausgehtsseu ;   Waml  und  Decke  uuihllllen  die  dort  stehende  Locomotive. 

Die  Maschine  arbeitet  abgetrennt  wie  jede  andere  Lücoinotivc  und  kann  somit 
beim  Hubnban  ete.  mit  Vortheil  verwendet  werden*  Da  sie^  ihrem  Zwecke  entspre* 
chend,  einen  kleinen  Radstaud  besitzt  r",250),  m  musste  dem  za  grossen  Einflnss 
der  gehwingcnden  Massen  vorgebeugt  werden,  was  durch  Ucbertragnng  der  Kolben- 
kraft  auf  die  Kurbel  mittelst  eines  Bulancierö  erreicht  wird.  Die  weiteren  Vorzüge 
dieses  Systems  erhellen  aus  folgenden  Angaben  des  Constructeurs  ^| 

Der  Üamiifümnibus  ist  nach  dem  artieulirten  Princip  mit  zwei  DrehgeKtelleo^^" 
gebaut  und  eignet  sich  vermöge  dieser  Anlage  znrn  Befahren  starker  Steigungen  und 
kleiner  Cnrve«.  Bei  diesen  Coustructionen  werden  ca.  Gü^  des  totalen  Zaggewichte« 
als  Adhäsionsbelastung  verwcrtbet.  ^  die  Tragrahmen  und  der  Fussboden  sind  zur 
Erziclung  gUnsüger  Staliilitatwverhältnisse  mögliebst  tief  gelegt.  —  Durch  Concentra- 
lion  von  Maschine  und  Wagen  in  einem  einzelnen  Fahnscuge  ist  der  Gang  desselbeu 
viel  ruhiger,  als  bei  zusamnicngekuppclten  Transp(*rtmitteln.  —  Sämmtliche  Theilc 
des  Bewegungsmechanismus  sind  maskirt.  —  Die  Ableitung  von  Dampf  und  Raucü 
geschielit  auf  indirectem  Wege  und  in  geräuschloser  Weise.  —  Der  liegende  l{öhreii- 
kessel  mit  ku|derner  Feuerblichse  ist  auch  flir  C^ikesfeuerung  eingerichtet,  wobei  kein  ' 
sichtbarer  Rauch  erzengt  wird.  Obwohl  dieser  Omnibus  in  beiden  LängsrichtnugeD  : 
mit  gleicher  Leichtigkeit  Cäbrt,  dürfte  es  sich  dtjch  der  gri^sseren  Sicherheit  wegen 
cniptehlen,  die  Maschine  stets  nach  vorn  gekehrt  zu  richten  und  demnach  den  Omni- 
bus an  den  Endstationen  zu  drehen.  Mittelst  schnellwirkender  Brcmsvorrichtungtu 
nach  System  Extcr  kann  das  Fahrzeug  äusserst  rasch  ibei  normaler  FahrgeschwiD- 
digkeit  auf  ca.  <i"'  Länge)  zum  Stillstamle  gcbraclit  werden.'-') 

Die  normale  Fahrgeschwindigkeit  pro  Zcitsttinde  hctriigt  15  Kilometer;  ver- 
sncbsweise  ist  diese  Geschwindigkeit  über  geeignete  Bahnstrecken  verdoppelt  worden, 
was  bei  dem  stabilen  Bau  des  Fahrzeuges  ohne  Oetahr  geschehen  konnte.  Die  Fre- 
quenz steigert  sieb  nanientlicb  de«?  Sonntiigs  Nacliniitfjigs  sclir  bedeutend,  so  djy^s  an 
solchen  Tagen  durchschnittlicb  Ih  Ueiscude  auf  die  Fahrt  kommen ,  bei  eluzelucn 
Fahrten  betrug  sie  seihat  I2(t  Personen.  ^M 

Die  Bcilingung  des  Omnibus  erfordert  einen  Locrunotivfhhrer,  einen  Heizer  und 
einen  SchntTncr,  welch  letzterem  die  Billetcoutrole  obliegt.     Als  Oommunicationsnjittel 
zwischen  dem  Maschiucnpergunalcund  dem  S<-hartner  am  anderen  Wagenendc  besteht] 
ein  pneumatischer  Glockenzug ;   in  der  Regel  aber  l>edient  sich  der  Schaffner  nur  der] 
Mundpfeife. 


'^"'1  Kill  ^mvA  äliiilii'hnr  RiiupfiiiiinibtiM.  ^Klrlifnlls  tuif  £\vv\  vlt^rimlri^iii  Drc'li^ostcllfn  riih«» 
»ml  \nü  2  Ktiip'ii    iiImsi"  mir  *.i''\i:»  hin^  inul  1''\'.*h  l»riMti  («2  pjKMsa^jiero  iinliN'Jmien<i,  wiinli»  klinctkll 
111  «Ilt  Ei.HOiibjilrmTii^j^finiiibrik  "SniTKUjin  tu  Rjoider»  iJIHlüinl'  jrebiiut  uü<l  init  «Irin  gÜn^ti^Men  Er»] 
fii|^<*  iiiU'  ilcr  Raiiil*'i»-(iri'iiua<^n*iHfMiküin  pnibirt.     Drr  auf  ilrm  voiflorcii  i>reh^t'at<*Ü  an^ebmrhte 
iiikI  liiiivli  t'in  JtU  i'h-  Ulli]  (il;ifH;<^liiii(Hr  m.iskirtfr'u  Mtviov  iaf.  nur.  (;nti<U'nsjitii»nmip|i:iiJit  VOrscvtiini.  IjAt 
1!»  Pfi'ril('kri*i>i*  rmil  wrinlr    vm»  KitBoii   ^^i    (Nimi*.    i^'  Letni«  tc^<b:uif.     I>er  Wa^i-nkastcu    ist   »a  ~ 
jiiui<rtksiti»<<lii«ii   IVakUob  )iürgei»tc'llr    und  wioj^t    luit  (jntorgi^sU^U  uiul  Ma^clöni^  ch    57«  Tuuaea. 
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Wilhrend  der  Fahrten  imtcr  iin^llnstigen  AdbäaioiiBverbälttiiBseti,  wie  Bolehe  bei 
Neljelwetter,  IVibcIj  ^efalleDCia  Hchiiec,  Glatteis  etc.  auftreten^  ist  nienmls  ein  Sehteii- 
deru  der  Triebräder  ba^baelitet  worden.  In  F(*lgc  Verwertbiin^  eines  grossen  Tlieüfi 
der  trausportirten  Lant  nln  Adhlision^^belastnnjr  beträgt  dioHc  let/.tere  das  l^rd'ache  de« 
Maschinengcwiebts  und  ungefähr  das  12faehe  der  tangentialen  Zngkraft. 

Die  Masrhioe  bat  eine  wasserberllhrtc  Heizfläche  von  I-ID"^  bei  einer  RoHtlläcbe 
von  ü,22n'''  mul  iftt  in  den  übrigen  \'erbaltnissen  ftlr  eine  Ijcistnng  von  25  Pferde- 
kräften ronstruirt.  Bei  Bewältignng  der  Maximab-ampen  von  40'';^,  mit  nornjaler 
Fabrgescbwiudigkeit  und  voller  Ladung  übt  die  Maschine  eine  dynaniiselie  Arbeit  von 
wenigstens  in  Pferdekräften  aus,  su  da^s  alsdann  bei  dieser  aiLsnah  ms  weisen  Leislnug 
!□■"  Heizfläche  ea.  H  Pferdekräfte  prmlucirt. 

Der  VerUrancb  an  Speisewasser  und  Breiinniatcriul  ist  verbäUnissniässig  sehr 
gering.  Dieser  Umstand  ist  /amäcbst  der  vor/,flglichen  C*)nstrnction  der  Maschine  nnd 
im  Allgemeinen  den  kleinen  KeÜJungswiderst-iinden  des  articulirten  Wagensystems  zn- 
ziKsehreiben.  Beispielsweise  brancbt  eine  Falnl  von  Lansanne  nach  Echallens  nnd  m- 
rUck  (zusammen  2H^*M'}  Kihnn.)  ca.  lüu  Kilngr.  Kohlen,  entsprechend  einem  kilomet- 
rischen Consura  von  3,5  Kilogr.  Als  Brennmaterial  werden  gute  Saarbrileker  Kohlen 
verwendet  zum  Preis  von  40  Pres.  ]iro  Tonne.  Betreffend  die  Zngkraftsko^ten  erwäh- 
nen wir,  dass  der  LoconiotivtMhrer  einen  Taglohn  von  8  Frs. ,  der  Heizer  von 
7  Fr».  50  Cent,  und  der  Scliaflner  von  4  Frs.  liexieht.  Hierzu  konnnen  flir  die  seit- 
bcrige.  progranimgemässe  AnsfilhruDg  des  Fahrplans  pro  Tag  t»  Frs.  f1ir  Kohlen 
(150  Kilogr.  a  40  Frs.  pro  Tonne«  und  2  Frs.  tllr  Schmiermaterial  etc.  Die  tägliclien 
I eigentlichen  Zugkraftskosten  betragen  somit  27  Frs.  5o  Cent. 

Nach  dem  Fahrplane  legt  dieser  Dampfomnibus  täglich  nnr  46  Kibnii,  znrllck, 
fund  die  kilometrischen  Zngkraffsk*»sten  belaufen  sich  denoiach  auf  51  Cent.,  ein  Preis, 
'welcher   mit   den    Hesnltateu    des  Pferdebahnbetriebes    ziemlich   genau    libereinstimmt. 
Auf  einer  Bahnanlage  mit  glinstigen  tSteigungsverhaltnissen  ktinnte  jedoch  der  Dampf- 
omnibus bei  densell*cn  täglichen  Zugkraftkosten  leicht  die  doppelte  Anzahl  Kih»nieter 
zurücklegen,  wobei  folglich  obige  kilonietrische  Kosten  um  die  Hälfte  reducirt  würden. 
Bei  dem  Pferdeliahnbet riebe  beti-agen  in   der  Kegel  die  Zugkraftskosteu  50^^ 
der  Gesammtbetriebekostcn,  nntl  letztere  belaufen  siclr»  in  den  meisten  Fällen  auf  Su  ^ 
der  Gesamniteinnahme.     Unter  dieser   Annahme  ents[M'icht   somit  eine   Almiinderung 
der  Zugkraftskosten  um  die  Hälfte  —  wie  dies  durch  Eintllhrung  der  Dainiifkrafl  ge- 
schieht —  einer  Verdoppelung  der  Uentabilität  der  Linie. 

Hanptverfaältniss  des  obigen  Dampfonmibus: 

Gewicht  der  Maschine  im  Dienst  ,.,.,..*..     i*     Tonnen 
des  Wagenkastens  ndt  Laufgestelle  Jeer)     .    .     5,5 

Totalgewicht  leer. 1 1,5  Tonnen 

mit  Ladung  von  60  Personen 16 

Maximalbelastung  pro  Triebachse 4,5 

'     Laufachse 11,5 

Todte  Last  pro  Sitz|datz 1S(*  Kilogr, 

rvlinderdnrchniesser MMr«^ 

Kolbenhnli :^<m)^""' 

Durchmesser  der  Triebräder 700""" 

-     LiMifrädcr 500""" 

Kadstund  der  Drehgestelle P%250 

IIahÜViicIi  d  »p  Eicfnt»alin-TeAl)iil%    f,  |4 
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^^^^H               Maxiniallllnge  dos  OmnilmR t2"",90ü 

^^^^H                Maxitüalbrcite    - 2'",40ti 

^^^^H                iMaxiiimlhOhe      -                      4"\3iH» 

^^^^^H              Tant^^cntiale  Zugkraft  bei  eitlem  Kesseldainpfdr.  V.  !2Atm.   TTitl  Kilogr, 

^^^^^^B               Ent^lireeheiiile  LeiBtiiiig  in  Pferclekräfteu  bei  15  Kiloiiu 

^^^^^^H                    Gescb windigkeit  i>ro  Stunde 40 

^^^^^^             Bevor  wir  zur  Beschreibung  der  Seeundürbahueu  in  Frankreich,    England  and      1 

^       den    tlbrigcn  liindern  Kuroi>as  Übergeben ,  tbeilen  wir  in  naehatchender  Tabelle  nodi      | 

^^^H        eine  statistisebe  Ueberaicht  der  bisher   in  Deutacbland  ,  Oesterreieh  -  Ungarn 

und  der 

^^^K^  Schweiz  aii.sgeftibrtcn  seeiindären  Bahnen  (mit  Personenverkehr'  mit. 

^^^1^            ^  l(k    TeeliKiHcIie  Statistik  der  Seeundärhahneii  in  Deuiselilainl 

,  Oester- 

reich  iiiid  der  Scliweiz, 

[        AtiUfjiHraiiiUil 

n*ni.      L  0  fe  1 

ZftUI  ^ 

■U} 

s^,%  1 

v2 

4 

^H 

Eisenbahnen. 

s 

lg 

Lanjf« 

Spur- 
weite 

Gvfunnml* 

tn«ipr 

^     *  -  * 

*                   *    »    B 

«<  'S 

« 
0 

1 

fj 

Jftbr. 

Kilom. 

Mfttpr. 

MAtk. 

V»rk. 

KUogT. 

Mtr. 

-.11^ 

I.   In  Deutaehland. 

H 

a.    In  Bn*leii. 

^M 

WiesenÜ«nlbnhn       ( Dasol- 

«13 

Si'hopfhL'iiii  ...... 

IS02 

19,94 

1,435 

2,255,970 

113,138 

'^M 

1875 

— 

. 

— 

Laliri^rbsilni  ..,.,., 

IHVit) 

:tjs 

i,4;i5 

32K2äO 

101.022 

\.S2 

IN75 





— 

.Miifi^thiilhulin      ( Kasratr- 

»ffl« 

Ucnosbneb    ...... 

IS70 

I4,u:i 

1.4^5 

1,04(1,077 

70.100 

-^ 

-_ 

27,24 

l  .200 

270 

■§S  =  e 

FiTlbnr^-IJri'lsiifli  .... 

m\ 

22,14 

l,4:i5 

I,*128,2?^0 

72.5iHi 

4.74 

1875 

27.24 

1  Mi 

— 

.    il-ll 

FlzUi!iUj:il»n      Ucinzlingcn- 

^H 

WuNlkircb 

»875 

7.12 

1,435 

720,(*(M* 

MU.J23 

3.04 

1875 

— 

— 

— 

^m 

Renchthrtlhalin     .    .    .    ,    . 

ISTti 
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1.4^5 

K&50,(JU0 

]00,0I»0 

— 

— 

27,24 

1  ftl 

aoo 

Hintere    Wieaentlmlbabn 

n% 

(Sctiopfliüim-Zfll)   .    .   , 

ISTO 

7,24 

1,4*15 

8fi2,4i*n 
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— 

— 

— 

— 

—  ; 

b.  In  Bayern. 

Ludwigubtthn     [Niirnberfi:- 
FllrtTil    . 

H.lf) 

r>j)4 

lA'Ah 

372,978 

or.752 

ao.OO 

1874 

25,145 

Ir50ü 

291 

(i      " :       '  ! 

Wtn(lrii-Ili>rg7,abern  ,    .    , 

tHlU 

lO.O 

l.4;{5 

(>24.(nm 

02,  out 

— 
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23,44 

1  loa 

• — 

Ini  ) 

Pia!        r 
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5,&r> 

MMfi 
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51,707 

I:10M 
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IS72 

li.o'i 

l.4:C) 
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1 :250 
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1    «  5 
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/    IfAb«^  all 
1  Kiitnahm<*. 
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5M 
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WiL'sau-Tirst:lieiireiith  *    . 

1S72 
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1,4:^5 
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1:130 

620 
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1 1  ,«I7 
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904  JG7 

108.449 
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1:tlM» 
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300  1 

Hulzkirfiit^n-Tiilz    .... 

1S74 

21, 4a 

»,4;t5 

2,Ofiü,0riO 

90.1  It 

1  ftli*r  AuHifabn 

II 

1:105 

4r>o 

!s|5 

»Sinzhi^-Alliijjf 

IS75 

4.14 
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301,935 

72.931 

— 

— 

3-3 

1:15»» 
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1  ^- 

iJawbülil-Fenclitw.ingen  . 

IH7Ü 

u,m 

1,4X5 

908,015; 

8U931 

— 

— 

-1 

1:15m 

55U  1 

1  5   . 

Biesi^nliofen-UbtHnikjrf  .    . 

ts7ii 

b,5i 

1 ,4a5 

010,515 

93,7Sli 

■ — 

— ■ 

hUü 

000  ; 

■^32 

Ni'UHKitJt-Wifidslu^im .    .    , 

IS7G 

I5.:i2 

1,435 

1.Ö02.I38 

104,578 

— 

— 

IrlS^Ü 

750 

'^'2  ^ 

c.  In  Wftrtembero:. 

Kirtlihtnnii'r-Ei»enbjtliii     , 

1864 

n,:\h 

1.4^5 

"OS.  390 

1 1 1 .55H 

0,04 

1874 

27, ß5    , 

h90 

143 

2 

T 

t 

Ennsthnlbiüm  (MetzinKcn- 

Unifli; 

\^':\ 

\i),n 

1,435 

1,535,000 

147.121 

— 

— 

2S,33 

tr8fl 

'xm 

2 

S 

l 

iL    In   Mit!  elclentBch- 

Iliiili^t-SiMlen 

1^17 

Wjih^ 

1,435 

051.420 

07,914 



_ 

25.5 

IJOO, 

2*^4 

2 

* 

_ 

Brorlthalbalm  ...... 

1  S(;-i 

xixm 

1,7^5 

727,201 

21,954 

^- 

-^ 

18.8 

1  80 

34 

4 

5 

» 

C'mnbt'r«t*r  Zwim^'IkiIiu  .    . 

1^71 

7.9 

J  ,4:*5 

—       1 

— 

^^ 

— 

— 

— 

— 

2 



— 

FrütUttNlt '  Frie<b  ii-lisrtMlii 

IH74 

m 

1.4:45 

477,i>OÜ 

53,Ü00 

3 

W\^ 

27         ! 

i:-ia 

300 

2 

Gl 

1 

14 

1 
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§  17.    Beschreibung  ausgefHhrter  Secundärbahneu.     (Fortsetzung.) 

F,    In  Frankreich, 

Der  Baa  von  Localbahnen  in  Frankreieb  datirt  eigentlich  erst  vom  Erlass 
Gesetzes  vom  12.  Juli  1865.  Dieses  für  die  dortigen  Verhältnisse  wichtige  Gesetz 
jt  wie  folgt: 

§  1.     Localbahnen  können  erstellt  werden: 

1)  durch  Departements  oder  Gemeinden,  und  zwar  mit  oder  ohne  Mitwirkung 
der  betheiligten  Grundbesitzer; 

2)  durch  Concessionäre  unter  Mitwirkung  der  Departements  oder  Gemeinden. 
Sie  sind  folgenden  Bedingungen  unterworfen: 

§  2.     Der  conseil  g^ndral  bestimmt,  nach  vorhergehender  Instruction  ded  Präfecten, 

14* 
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die    Riclitnng  der  Loealbaljn.    die  Art   und  die  Bedingimgeii  ihrer  Conatruction ,   sowie  üie 
Verträge  und  dio  Vorkehrungen  ^  welche  zur  Siclierstelluiig  ihres  Betriebes  nöthig  sind. 

§  a.     Die  zufolge  des  Oosetzes  vom  21.  Mai   tSTiH  entdtaiideneii  Fonds  können  \m 
den  Gemeinden  und  den  Uepartements  zum  Bau  von  Loealbahnen  verwendet  werden. 

(§  l  ;>  des  besagten  Gesetzes  ist  anwendbar  bezüglich  der  Centimesstener,  welch«  die 
Dopnrtements  zum  Zwecke  des  Loealbahnbaues  au«eehreiben  werden.) 

§  4.  Die  Localbalmen  (Chemius  de  fer  diuteret  localj  unterliegen  dem  Kisenbdui- 
pol i z e i gese tz e  vom   15,  Juli   l  S  1 5 ,  nn ter  fo I geuden  Mo d i fi eat i one n  : 

Der  Fräfect  kann  die  Einfriedigung  zum  Theile  oder  ganz  erlassen : 
er  kann  ebenfalls  die  llersteUung  von  Barrieren  an  wenig  frequentirten  Wegeii 
erlassen, 

§  5  Subventionen  aus  der  Staatskasse  zum  Zwecke  des  Baues  von  Localbalmeu  ww- 
den  bewiliigt. 

Die  Griisöe  dieser  Subventionen  darf  den  dritten  Theil  derjenigen  Auslagen  betragen, 
welche  der  betreffende  Vertrag  den  Departements,  den  Gemeinden  nud  den  Betheiligten 
zuschreibt. 

In  denjenigen  Departements,  in  welchen  die  Centiraessteuer  weniger  als  20,000  Fre* 
betragt,    darf  das  besagte  Verhiiltniss   zur  Hälfte   vergrctssert   werden,    und    in  denjenigen,.^ 
in    welehen   die   Centimessteiier   mehr   als    KJ^niiO    Fr,    beträgt,    darf  es   nicht   ein   Vierteil 
übersteigen. 

§  6,  Die  Summe  der  Subventionen,  welche  auf  diese  Art  den  Staatsschatz  treffen, 
darf  während  eines  Jahres  G  Mill.   Francs  nicht  übersteigen- 

§  7.  Nnr  denjenigen  Local bahnen,  welche  Subvention  aus  dem  Staatsschatz  erhalteOf^H 
kann  die  VerpfÜchtung ,  dem  Stiiate  Platze  zu  reducirtcn  Preisen  oder  ganz  frei  zw  flber^^ 
lassen,  auferlegt  werden. 

§  8.  Die  Bestimmungen  des  §  4  des  vorliegenden  Gesetzes  sind  anch  für  Industrie- 
bahnen giltig.  ^M 

Vor  Allem  ist  im  vorliegenden  Gesetze  keine  Erwähnung  von  einer  Maiimal- 
gesehwindigkeit ,  nnd  so  sehen  wir  auch  in  den  Bedingiingsheftcn  der  sogenannten 
lA^Ciilbalinen  solche  Bestimniungen^  die  nach  unserem  BegritTe  nur  Hauptbahnen  cba-^ 
rakterisiren^  So  sehreibt  z,  B.  das  Bedingungsheft  der  Localbahn  von  Barbezieu^ 
nach  Chateannenf  Tarifsatze  ftir  drei  Wagcnclassen  vor,  femer  Frachtsätze  ftlr 
und  kleine  Cleschwindigkeit  etc.,  und  die  Eiseiihahn  ist  sowohl  ihrer  Constrnction 
auch  ihrer  Adnnnistration  nach  nichts  weniger  als  eine  »Sccmidärbahn, 

Wir  fuhren  dennoch  der  Vollständigkeit  wegen  ein  Verzeichnis»  der  nach  die- 
sem Gesetze  ansgeftlhrten  Localbahnen  iin  Folgenden  an.'^'^j 

Französische  Localhahnen.  Nach  dem  Gesetz  vom  12.  Juli  1865  wnrdei^ 
in  den  letzten  Jahren  folgende  Bahnen  ausgefllhrt:  ■ 

Kilom  - 


23/8 

IS«?  Glos  Montfort-Font  Atidemer 

(Eure) 

Westlmlni 

16 

28/12 

1S6S  Poüt  de  rArche-Gisors 

do. 

do. 

54 

15/7 

18Ö9  Gisors-Vernoniiet 

do. 

do. 

40 

25/9 

-     Belleville-Beaujeu 

Khöne 

Paris-Lyoo 

13 

31/11» 

-     Avcbes-Laveline 

Vdsges 

Ost 

24 

6/12 

-     Briouzc-la  feite  Mac6 

Ornc 

West 

14 

4/2 

187U  lloaen-Petit  Qudvilly 

Seine  inf. 

do. 

2 

6/4 

-     Avricourt-Cirey 

Menrth  et  Mos. 

Ost 

IS 

5/5 

-     Veruon-Vernonnet 

Eure 

West 

2 

2/9 

-     Oiry-Vertiis 

Marne 

Ost 

16 

2/8 

-     l'aray  le  Monial  Mucon 

"^  Nacli  d.  Z.  d.  V.  D.  E.-V.  isTü,  | 

Sa«'>ne  et  Loire 

Paris-LyoD 

78 

r 
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0/4 

1871 

Chäbns-Lorie  le  Saulnier 

Saoüe  et  Jara 

Paris-Lyon 

56  Kilon).        ^^H 

8/5 

- 

Achiet-Bapoume 

Pas  de  Calais 

Nord 

^H 

13/8 

- 

Laguy-Chars 

Seine  et  Oise 

West 

^H 

24/8 

- 

Vertns-Fere  Chanii>eEoi8 

Marne 

Ost 

^H 

iß 

- 

Carigoan-Messemprö 

Ardennes 

08t 

^H 

16/9 

- 

Rambervillers-Charmes 

Vosges 

06t 

^H 

21,11 

- 

Fere  Cliampeuois-Hczauue 

Marne 

Ost 

^^M 

lU 

IST'i 

Evreux-Loiiviers 

Eure 

West 

^^M 

6,5 

- 

PolavaS'Müntpellier 

Hiärardt 

Paris-Lyon 

^H 

ll;5 

« 

Sezannc  Ruinilly 

Marne 

Ost 

^H 

11,5 

- 

Bazanconrt  IMth6Qivillc 

do. 

Ost 

^H 

\blh 

- 

LoDgprö-Gamaches 

Seine  iuf. 

Nord 

^^M 

28/9 

- 

Orl^ans-Chartrcs 

Eure  et  Loire 

WestetOrl. 

^^M 

1/1(1 

- 

Gamaches-Tr^port 

Seine  inf. 

Nord' 

^H 

Il/Il 

- 

Naiicy-Vezclisc 

Mewrth  et  Mos. 

Ost 

^H 

2«,  11 

- 

Barbezieax-Chäteauneiif 

Cbarente 

Charentes 

^H 

1'                ' 

21,12 

- 

Pas  de  Lanciers-Martigues 

Bouches  du  ßbaua 

Paris-Lyon 

^H 

2/1 

1873  Nizan-St.  SyraphorieE 

Girundc 

Süd 

^H 

»VI 

- 

Pezenas-Möze 

Herault 

Paris-Lyon 

^^M 

2(t,2 

- 

Mamers-St.  Calais 

Sartbe 

West 

^H 

23/2 

• 

AmagnC'Voüziers 

Ardennes 

Ost 

72                       ^H 

S/3 

- 

MoEtherni<^  ;ville)-M,  (Phade) 

do. 

Ost 

^H 

V3 

- 

Pout-Maugis-Baiicourt 

do. 

Ost 

^^H 

1/5 

- 

Drcux-Louviers 

Eure  et  Loire 

West 

^H 

•|/5 

^ 

Pacy-Vernon 

do. 

West 

^H 

i/S 

- 

Bordeaiix-la  Sauve 

Gironde 

Süd 

^H 

>/5 

- 

Cbartres-Drcux 

(Eure  et  Loire) 

West 

^H 

- 

Alen^ou-Conde  s.  Huisne 

Orne 

West 

^^B 

2/6 

- 

Orbcc-Lisieux 

Calvados 

West 

^M 

1/6 

' 

Nancy-Grenze  gegen  Chätcau 

i 

^^M 

Sali  OS 

Meurtb  et  Mos. 

Ost 

^H 

ll>/7 

' 

Vrigne  Mease-Vrigne  aax  Bois  Ardcimes 

Ost 

^H 

14/8 

- 

GamacheS'AbancüUi't 

Seine  inf. 

Nord 

^^H 

\/9 

- 

MoRtdidier-Peroone 

Sommc  et  Oise 

Nord 

^H 

I/IO 

- 

PcroQüe-Epeby 

do. 

Nord 

^H 

1  m 

- 

Boneon-St.  Boniiet  Ic  Chäteau  Boucheg  du  Rböfle  Paris-Lyon 

^H 

1  n/10 

- 

Böziera-Pez^naa 

niörault 

do. 

^H 

1  15/2 

1874  St.  Quentiü-OrignySt,  Bcüoitc  Aiöne 

Nord 

^H 

1  »5/4 

- 

Falaise-Berjou,  PoBt  d'Ouilly 

(Calvados) 

West 

^H 

15  5 

- 

Poitiers-Sanmiir 

VienneäMaire-Loire  Orleans 

^^M 

-M 

- 

Longpr<5-Bou(|uemai8on 

Summe 

Nord 

^H 

1 

- 

Lavcline-Granges 

Vosges 

Ost 

^^M 

1 

- 

Tarascon-St.  Romy 

Büuches  dti  Rlione  Paris-Lyon 

15                ^H 

liV4 

1875  BeaEvais-Gisors 

(Enre  et  Loire) 

Nord 

^H 

■  •/7 

- 

St.  Just-MoDtdidicr 

[Somme,  Oise) 

Nord 

^H 

1/7 

- 

Cacn-Sac  sur  Mer 

(Calvados) 

West 

^H 

„li/7 

- 

Vertaizon-Billom 

Puy  do  Dome 

Paris-Ijyon 

^^B 

■  l/B 

L 

Origiiy  St.  Benaite-Gaise 

Aisne 

Nord 

17                            ■ 
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TOTÄI 


15/8     1875 

LouvierS'Elbeiif                        Eure  et  Loire 

We»t 

19  Kibm. 

Sept. 

Foos-ßoyan              ^                 Charente 

Charente 

47 

- 

roiit-fiüiiHfteiiu- Parole               Loire  iof. 

West 

55 

1/10       - 

Montiilicu  V^erdeu  Anib^rieu    Aiu 

Paris-LyoD 

18 

I/IO      - 

Arles-Fontvicitle                       Boiiehes  du  Rhone 

do. 

9 

Aus    dieser  Mciii^e  su^j^eiiannter   Localhaimen,   von   welehen   ein  grosser  Theil 
weder  billig  gebaut  wurde,  noch  je  rentireu  wird,   flthren  wir  als  ein  Beispiel  wirk* 
lieber  Seeimdärbahnen  mit  normaler  Spurweite 
I.  die  Ileranltbahnen  an. 

Die  Concession  begreift  mehrere  Linieu  im  Departement  de  llerault,  von  denenJ 
80  viel  nus  bekannt»  bisber  nar  die  Bahn  von  Montpellier  nach  Talavas  und  diejenig«'' 
von  B6zier8  nach  Utie  im  Betriebe  sind.  Der  erstere  ist  12  Kiloni.  lang  und  ver- 
bindet die  Stadt  Montpellier  mit  dem  nahen  Ufer  des  MittelländiBchen  Meeras  Sie 
liegt  im  ebenen  Terrain  und  Itesitzt  hanptsächlicb  Peröonen verkehr.  Dagegen  int  die 
Bahn  von  Beziers  nach  M^ze  in  einer  blifceligen  Gegend  gelegen  und  hat  einen  be- 
traehtliehen  Gtiterverkehr  in  l^andesproducten  (hanptsäehlieh  Wein)  zu  vernuttehi 
DieHe  Bahn  ist  ITi  Kilom.  lang. 

Die  Bahn  von  Montpellier  nach  Palavas  bat  während  des  Zeitraums  von  H  Monaiea 
einen  geringen  Verkehr,  so  dass  die  1  —  0  Wagen,  atm  welchen  der  Zug  während  dieser 
Zeit  besteht,  ndr  einer  leichten  Locomotivc  selbst  auf  die  25"*'"  Kampe  bei  Montpellier 
ohne  Sehwierlgkeit  befördert  worden.  Während  der  Sommermonate  ist  dagegen  der 
Verkehr  stark.  Der  Zug  bestellt  dann  aus  12  Wagen  •^*]  izu  37  und  25  Platzens  und 
es  werden  oft  WW—imn  Personen  in  jeder  Kiehtung  pro  Tag  transportirt.  Dann 
wird  mittelBt  einer  Regervelocomotive ,  welche  in  Montpellier  stationirt  int  nnd  den 
nächsten  Zug  herunterfährt,  der  ankommende  Zug  binaurgeschoben»  fl 

Die  Locomotiven  Fig.    1— tJ  auf  Tafel  XVlll  dieser  Bahn,  welche  22,4  Tonnen^ 
im  Dienst  wiegen  und  öechs  Kader  vuii  l"'/21  Durehmesser,  wovon  vier  gekuppelt  sind, 
bealtaen,  sind  auf  p*  55  besehrieben  worden.    Auf  der  B^zebahn  giebt  es  nur  gemischte 
Züge.     Zwei  Arten  von  Locomotiven  sind  hier  versuchsweise  im  Betrieb.     Eine  Ten 
dermawchiue  ndt  vier  gekup|>eiten  Achsen,    welclie  im    Dienst  ca.    35   Tonnen    wie 
und  eine  Loeomotivc  System  Meyer  mit  sechs  Achsen,    welche  zu  je  drei  gekuppelt 
sind.     Letztere  wiegt  ca,  54  Tonnen. 

Die  Ach«l)elastung  Übersteigt  daher  in  keinem  Falle  diejenige  einer  GllterwageQ- 
achee  der  Hauptbahnen. 

Die  Schienen  wiegen  25  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  Auf  dem  Hanptbabnhof 
(d'Esplanadei  und  auf  der  erwähnten  Rampe  der  Montpellier -Palavasbahn  sind  Bes* 
semerschienen ,  atif  der  übrigen  Strecke  nur  Eisenscbienen  verwendet  worden*  Das' 
Profil  ist  I  MP"'  hoch,  und  die  Stärken  betragen:  im  Kopfe  50'"'".  im  Steg  12'""'  und 
im  FnsH  sr""^  Diese  Schienen  liegen  auf  weichen  crcosotirtcn  Schwellen,  w^elche  J" 
von  einander  entfernt  und  2'^,5  lang  simL  Die  Schienen  sind  auf  jeder  Schwelle  mit 
vier  Tirefonds  befestigt.  Die  Balkstdicke  betragt  ca.  i\^'\ih  unter  Schienenoberkante, 
die  Breite  desselben  in  der  Schienenhöhe  II""  und  am  Erdkörper  4"'. 

Der  Bahnhof  Monti*cllier-Esplanade  (siehe  Grnndriss  Fig.  0  auf  T*afel  Xl)  igt 
ausöcbliesslicb  rtir  Personenverkehr  angelegt.     Am  Hauptgleis  befindet  sich  ein    etwa 


»■^)  Beacliriebün  iiuf  p.  li,  abgubildet  Fig.  1—6  auf  Tafel  XJÜX. 


riW  langte«  und  4"^  breites  Trottoir.  Am  Aiifaug  dieses  Gleif5e8  liegt  eiue  DrchHchcilic, 
welche  die  Verbindung  mit  einem  kurzen  Kangir-  uod  Ncbcogleiß  vermittelt. 
Die  Perßonenliallc  A  nimmt  207 D'"  Grundfiäche  ein.  Es  ist  ein  ebenerdiges  Ge- 
bäude, welches  ungefabr  Kur  Hälfte  auf  gewölbten  Kellerränmcn  rubt.  Die  Stiege  zu 
diesen  Kellerräunien  liegt  ausserhalb  des  Gehandes.  Der  ganze  Bau  enthalt  nur  vier 
Maaern  nnd  keine  Wobnungen.  Die  Eintheiluug  der  Käumlichkeiten  ist  uiittelf^t 
Bretterwänden  und  Holzgitter  bewerkstelligt.  —  Das  Gleis  ist  mit  einer  IJ""  langen 
nnd  0"'/2o  breiten  Uebcrdaebung  veraeheu, 

■  Im  Hofe  befinden  sich  in  einem  kleinen  Gebäude  J)  von  ca.  ITOD'"  Grundfläche 
H  die  sänimtliehen  Bureau loealitäten  diesei*  Eisenbahn  bei  einander. 

H  Der  Kangirbahnhol'  liegt  ea.   I   Kilom.    von   der  Esplanade  enifernt*     Dtu't  i«t 

eine  Uemise  L  für  zwei  Locomotiven  nnd  eine  kleine  Keparaturwcrkstiittc  P  unterge- 
bracht und  zwar  Alles  in  Allem  auf  etwa  HüoD"*  OrnndUäcbe.  Weiter  befinden  sich 
dort:   1  Wageuschuppen// für  \M  Personenwagen  mit  Schiebebühne,  mit  !>40D"'  Grund- 

■  fläcbe,  ein  MaterialmagaKin  /  mit  ISOD"'  Grundfläche,  eine  25'"  lange  Locomotivlade- 
bllhne,  ein  Wäebterhaus,  Abtritte  etc.^  eine  WaBserstation  /f  mit  einem  Kescrvuir  von 

»50  Cubikm .  Inhalt,  mit  einem  gemauerten  Tb urm  und  mit  zweipferdiger  Dampfinaöcbine; 
»cbliesslieh  eine  25™  lange  Ladeblibue  für  Güter,  welche  an  einem  Gleis  mit  dem  Ma- 
gazine gelegen  ist. 
Die  Zwiscbenstatirm  Lattes  (Fig*  10  auf  Tafel  XIj  enthält  ausser  dem  IlauptgleiK 
noch  ein  270™  langes  Auöwcichgleis  und  ein  l^ii"'  langes  ßangirgleis.  Ein  Gebäude -1 
von  56D'"   Grundfläche    enthält    den  Wartesaal    und   ein   Bureau   des  Stationschef b, 

IEs  sind  keine  Dienstwohnungen  vorbanden. 
Die  Station  Palavas   besteht  aus   zwei   Gruppen :   Vor  dem  Dorf  befindet  m*\i 
eine  Haltestelle,  weltdie  nur  ftlr  den  Fersonendienst  beBtimmt  ist  und  ans  einem  klei- 
nen Häuschen   zur  Aufnahme  von   Passagieren   nebst  einem   längs  dem   Gleis  ange- 
f     brachten  Trottoir  lieBtebt.  ^  Der  eigentliche  Bahnbuf    Fig.   1 1  auf  Tafel  Xlj  enthält 

P  ausser  dem  Hanptgleis  noch  zwei  Ausweicliegleise.  Eines  davon  schliesßt  sich  an 
die  Hauptbahn  mittelöt  einer  am  Kopf  angebrachten  Drebscheibc  an. 

Ein  Gcbiiudc  J  von  J  i5D"'  Grundflüche  enthält  den  Personen-  und  Güterdienst, 
Eine  Ueberdachung  //  von  J40D™  Grundfläche,  welche  noch  durch  ein  Trottoir  von 
SnD™  Grundfläche  verlängert  ist,  dient  aosserdem  zum  Aufeirthalt  des  reisenden  Pnbli- 
coms.  Der  Güterdienst  wird  in  einer  Bude  von  2>jD'"  besorgt;  i»ei  welcher  eine  Lade- 
bühne von  10"^  Länge  sich  befindet.  Diese  ist  nur  durch  einen  verschlossenen  Hof 
zugänglich.  In  den  Ueberdaclmngen  befinden  sieb  llberall  Bänke.  Die  Abtritte  sind 
am  äusseren  Ende  untergebracht. 

Die  Bahn  besitzt  i:t,404'",90  Gleis,  und  die  Länge  der  Nehenglcise  beträgt  ca. 
ilßi  von  derjenigen  der  Hauptglcise.     Die  Gleisvertheilung  lat  wie  folgt: 
Hauptgleis,  Stahl  ü40'^^H) 

Eisen  10,9;M'",90 

Zusammen     Il,ri7P",ör> 
Nebengleis^  Esplanadc  5*?% 00 

Depot  l,lüO"^,00 

Station  Lattes  350'", 00 

Bahnhof  Palavas _  _a87^,O0 
Zusammen  ^1,893^,00 
Der  Bahnhof  Montpellier  ist  mittelst  zwei  Distanzscheihensignalen  von  0'"  Höhe 
^«deekt.     In  Lattes  befindet  sich  bei  dem  Stationsgebäude  eine  7"»  hohe  Hemapbure. 


H,  Hecundäkk  Raunen  mit  ndkmalek  unü  schmaler  Spüb  etc. 
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Zum  Telegraplieii  tür  Dieii8t(lepe«eheu  ^ebüreu  vier  Telegraphetipfosten,  von  welc 
drei  in  den  8tatkm8|;ebäudeo  uud  eine  im  Depot  stehen. 

Diese  Baliu  hat  mehrere  bedeutende  KuuBtbauten  aufÄUweisen.  Der  Esplanade* 
viadact  ist  u;ir)"\6l  zwischen  den  äusseren  Pfeilern  lan^  und  besitzt  eine  Breite  von 
8"  zwischen  den  Gebäudeu.  Die  Bi'ückc  ilber  den  Cette-Canal  in  Beaueaire  besitzt 
eine  iSpaunweite  von  28"',S  und  wiegt  ca.  50,000  Kilogramm*  Diese  Brücke  soll 
45,000  Fr.  gckustct  haben. -^^j  ^ 

Diese  Bahnen,  w^elche  in  mancher  Beziehung  als  ein  Muster  von  Secnndär-" 
bahnen  mit  Normulspur  in  Fraukreieh  dastehen,  wurden  unter  der  Leitung  des  Ober- 
Ingenieurs  Bazaine  von  den  Herren  Jürot&Gomp.  gebaut.  Nach  dem  KoBtenllber- 
sehlag  haben  dieselben  125,IH)0  Frc8.  pro  Kilum.  gekostet,  in  welcher  Summe  die 
Fahrbetriehsniitlel,  etwa  15  Ina  20,0tH)  Frcs.  |>ro  Kilum.,  mitbegriHen  sind.  Das  De- 
parteineüt  hat  aunser  dem  Grund  und  Boden  noch  einen  Zusehusa  von  75,000  Fres. 
pro  KilouK  gegeben.  Ein  Beinertrag  von  30(10  Frcs.  pro  Kilom.  genügt,  um  die  wirk- 
liebeu  Auslagen,  weh^ho  50JHUJ  Frcs.  pro  Kiiom.  betragen^  zu  verzinsen. 

Das  BedinguugKheft  der  Heraulthahuen  wird  oft  als  eines  der  besten  in  Fnmi- 
reicb  gepriesen,  weshalb  w-ir  uns  erlauben  es  hier  als  Beispiel  solcher  Bedingungs- 
hefte, in  Uebersetzung  mitzutheilen. 

Bedingungsheft  der  Herault- Bahnen.'^'*) 

AhllieihiUL!:  I.   (Njuslrudiou, 

§   1 .      Es  werden  folgend t^  Linien   bewilligt . 

1)  trine  Bahn  von  Smnt-riiinian  n;ifh  Montbaziu ; 

2)  eine  Bahn  von  Agdo  nach  Mi^ze; 

3)  eine  Bahn  von  Kofiiiesjjels  nach  Pez<?nas ; 
1)  eine  Bahn  von  Montpellier  nach  Kftbleux; 
5)   eine  Bahn  von  Montpdiior  nach  Palavae, 

Die  Tracn  wird  folgendrrm;in<scn  i^elegt : 

Die    Bahn   von    Saint -riiinian    nach   Montbazin    wird,     von    einem    noch  näher  in 
heKtimnienden  Funkte  ausfi^ehcnd  .    durch    die    oder  nahe  an  die   Oerter   Oessonon ,   Cazoolii. 
MarauHöau,   an  d*fr  nftrdüchen  Stadtseite  von  Bözierü,  d^nn  Boujant  Valro8,  Servian,  Tombes, 
Pez<5na4  iNords>eitc] ,   Montagnac,  Mt'zc,   Ijoupiaa,   Bouzigue«  und  Puu»san  gehen  und  schlie* 
sich  auf  die  Midit»alin  in  Montbazin,   f.Hler  in  der  Nähe^  an. 

(Folgt  die  BeKtiaimung  der  ilbricrcn  Union  in  ühnlieher  Weise,  wobei  die  Linirf 
Roquesaelü  h  PezonaB  nur  bedinjruiigsweiso  aufgeführt  ist. 

§  2»     Die  Arbeiten  mttasen  Äjjäterttona  in  yct-hs  Monaten  nach  Uebernahme  dos  Grund 
und  Bodens  angefjingen  und  in  acht  Jahren  beendigt  sein.    Sie  rnüaücu  ohne  Unterbrechaog 
fortgesetzt   werden,    so   dass   die  jiünliclien  Bauauslageu   ein  Achtel    der   totalen  Bausumuinj 
betragen,    und  werden  in  einer  vom  Priifecteu,    auf  Vorsehlag  der  Coneeösionäre,    näher 
bestimmenden  Aufeinanderfolge  ausgeführt. 

Ausserdem  muas  das  ganze  Netz  in  zwei  Sectionen  getheiU  werden,  m  dass  die  enM 
Seetiou.  welche  höchstens  hundert  Kilomettn*  lang  sein  wird,  beendigt  und  dem  Betrieb  ftber- 
goben  werden  kann,  bevor  die  zweite  in  Angriff  genommen  werden  darf. 

§  3.  Keine  Arbeit,  welehe  den  Bau  dieser  Eisenbahnen  oder  deren  Dependenxen 
betrifft,   darf  ohne  Bewilligung  des  Präfecten  vorgenommen  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  mnaa  der  Ooncessionär  die  Trace  und  das  Profil  der  Bahn,  sowie 
die  Projecte  aller  Knnstbanten  und  Bahnhöfe  dem  Präfecten  zur  Genehmigung  varlegen. 

Diese  Projecte  müssen  insbesondere  bei  jeder  Bahn  und  bei  Jeder  Section  Foligetito 
enthalten :  ^^~ 


;«]    WcgüQ  dieser  iatcrcBsanteu  Constrnction  u,   a.   verweisen   wir  auf  die  Aoiuilos  In- 
dustrielles, aus  welchen  unsere  Augaljen  meisten tli ei Is  geschupft  sind. 
^j  Siehe  da»  «BulletiQ«  von  I8ü7,  Nr.  1ö25. 


Secündäre  Bahnen  mit  normaler  und  schmaler  Rpo^eS 


einen  Generalplan  ira  MaasHstabe  von    l  :  10,000; 
ein  LäDgenprotil  und  Normalien  für  Qnerpmßle  ; 

Detailpläne  im  Maagsstiibe  von  I  :  lOOü,  in  welchen  insbesondere  der  durrh 
die  Kisenbahn  unti  deren  Dependenzen  beanspruchte  Orund  imd  Boden 
bezeichnet  irit  und  welch«  die  Stationen  und  ihre  irmgebun^ ,  sowie  die 
an  den  berührten  GewäBsem  und  Comnaunicationswegen  getrofl'enen  Arbeiten 
enthalten ; 
Zeiehnungen  aller  Kunst-  und  Hochbaunormalien ,    wie    solche    auf  der  Bahn 

ausgeführt  werden  sollen ; 
einen  Beriebt,  in  welchem  die  HauptdispoHitioneu  begründet  werden. 
^4 Die  Projecte  mli.-isen  in  zwei  Exemplaren    angefertigt   sein.     Kine»   davon  wird   dem 
iontf  mit  der  Untcischrift  des  Präfecten  zurückerstattet;  das  zweite  bleibt  in  Händen 
fdes  ersten  rontrolbeaniteii. 

Den  roncessionäreu  steht  es  frei,  sowoht  vor  als  auch  während  der  Ausführung 
Aenderungen  nach  eigenem  tJutaehten  vorzuschlagen;  sie  dürfen  ab^r  nur  mit  Bewiihgung 
d68  Präfecten  ausgeführt  werden, 

§  4.  Die  Olein^  werden,  mit  Ausnalime  der  Bahnhöfe  und  solcher  Punkte,  in  weklien 
mehrere  Gleise  nothig  sind  r  nur  einfach  gelegt, 

^  5.  Die  Buhntraeen  müssen  derart  gewählt  werden,  dass  sie  die  grösstm5gliche 
Anzahl   Ortschaften  berühren. 

Die  Bahn  darf  auch  auf  Öffentlichen  Communic^itions wegen  angelegt  werden,  voraua- 
^»etzt ,  dass  der  Cireidation  auf  diesen  Wegen  keine  Behinderung  und  den  Wegen  keine 
neue  Auslagen  dadurch  entstehen. 

Ln  solchen  f>rtsehHfTleu,   wo  die  Bahn  von  bestehenden  Bahnen  nnabliiingig©  Bahnhöfe 
«nlegeu  wird,   muss  in  allen  Fällen  eine  Verbindungsbahn  mit  denselben  hergestellt  werden. 
§  t>.     Die  Spurweite  soll  zwischen    T",!!  und   l'",4r»  liegen. 
Die  Entfernung  zwischen  zwei   aneinander   hegenden  OleiBen,    wo  Doppelgleise   vor- 

»  kommen ,  soll    l",80  im  Lichten  betragen. 
Zwischen  der  äusseren  Öchienen kante  bis  zum  Rande  des  BöscUungskörpers  oder  des 
Grabens  muss  mindestens   I™  Bit^ite  bleiben. 

Der  Concüssionär  ist  verpflichtet,   längs  der  Bahn  Gräben  zur  Entwässerung  der  Bahn 

Fznni  Ableiten  des  Wassers  anzulegen. 
§  7.     Die  geraden  Strecken  werden  mit  Bögen  verbunden,  deren  Halbmesser  wenig- 
lou'"  betragen  mmis. 
Die  Maximalsteigung  und  das  Maximalgefiille  wird  auf  30'""'  festgestellt. 
§  8.     Finden    Üeber-    und    Unterführungen    ölfentlicher   Commimicationswege   statt, 
Bo  werden  die  Dimensionen,   die  lichte  OelTuung  der  Vi?iduete  und  die  Breite  zwischen  dem 
Brückengeländer  nach  Maassgabe  der  Localverhilltnisse  durch  den  Präfecten  beslimmt,    wot^ei 
jedoch  die  entsprechend  kleinsten  Dimensionen  so  gros?«  sein  niüssen  wie  auf  der  Midibahn. 
Die  kleinste  Breite  zwi-scben  dem  Geländer  eines  Viadnetos  muss  wenigstens    1"'  be- 
tragen,  nnd  die  lichte  Höhe  über  Schieneiii^berkante  darf,  wo  Züge  durchfahren,  nicht  nnter 

^l^3oo. 

B  Die  kleinste  liclite  Oeffnung  darf  bei  Brücken   nicht  unter  4"^  und  die   lichte   Höhe 

Httir  Schiencnoherkante,   da  wo  ZUge  durchfahren»   nicht  unter  4'", 30(1  botragen. 

^PP»        §  1».     Im    Falle   Strassen    und    andere   oiTentlicIie    oder   private  Communicationswege 

gekreuzt  werden,   dürfen  die  Schienen  nicht  beträchtlicli  über  das  Niveau  herausragen  oder 

darunter    liegen,    und    es    darf    dadurch    die   Circulation    von  Fuhrwerken    keineswegs  er- 

Ifrchwert  sein. 

.  ^ivcaukrenzungcn  meist   frequentirter  Strassen    müssen   in   allen  Fällen,    wo   es   die 

für  nöthig  erachtet ,  mit  Barrieren  veraehen  werden. 
Die  Barrieren  dürfen  nur  dann  gescblossen  sein,  w^enn  Züge  vorbeifahren. 
§  Kl  Bei  Strassen  Verlegungen  darf  man  den  Kaiser-  oder  Departementstrassen 
^  keine  grössere  Steigung  oder  Gefälle  als  30""""  und  den  Viclnaistrassen  keine  grössere  Stei- 
1  giing  oder  Gefälle  ab  50'"'"  geben.  Es  wird  jedoch  bei  Vicinal-  und  Departomentstrassen 
'  dem  Präfecten  und  bei  Kaiserstrassen  dem  Minister  die  freie  Bestimmung  einzelner  Fälle. 
I  io  welchen  bezüglich  dieses  Punktes  Ausnahmen  zu  machen  sind  ,  vorbehalten. 

§   IL     Der  Concessionär  ist  verptliehtct,  auf  eigene  Unkosten  den   freien  Lauf  aller 
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solh^n,   niUssi'n  in  der 
Höbe  über  Schieoen- 


Gewässer,  wo  eine  Slöriin^ ,  Uiiterbreehuii^^  ader  Veräuderiinf^  desselben  diire!i  seinen  Bau 
v^Tursacbl  wurde,  wieder  berzuHieUeu  und  zu  Hirbern.  Viaduete,.  weiche  gtrömendes  Wasser 
durcblaaseii  sollen .  müssen  wenigstens  4"^  liebter  Oejrnuiig  erhalten.  Die  Höhe  (und  die 
Länge  zwischen  den  hJoj^ebungen  werden  durch  den  I*räfecten  für  jeden  einzelnen  Fall  auch 
den  VerbüHniKBen  besondere  bestimmt. 

^  12.  Tnnncl,  welche  von  der  Eiseubabn  du rcbl'abren  werden 
ßebieneuböhe  w^enigsteus  eine  liebte  Weite  von  P'  erliidteu ;  die  lichte 
Oberkante  darf  nicht  unter    1"^,3U  betragen, 

§    13.     Dem    (VujceHüionfir   ist   es    erlaubt,    bezügÜch    der   §  7   bis   12    Aeuderunge 
vorzuschlagen,    dieselben  können  aber  nur  nach  vorhergehender  Anerkennung  des  Präfeclen 
zur  Ausfü!*ning  kommen. 

§  11.  Der  Hau  darf  den  Verkehr  auf  öchiff-  oder  flössbareu  WasseratruäÄen  in 
keinem  FaUe  stören  oder  unterbreelicn,  und  der  J'oncessiouär  ist  verpflichtet»  in  solchen 
Füllen  alle  V^orkehningeu  zu  t reifen  und  alle  Auslsigeu  zu  tragen  ,  wek^he  zur  W-rbiltnag 
der  Störungen  oder  Unterblieb ungen  benötbigt  werden. 

Ebenso  muss  beim  Begegnen  von  Kaiser-  uud  Departementstrassen  oder  anderen 
Öffentlichen  Wegen  der  ConceBsionär  jede  Vorkehrung  treffen ,  um  den  Verkehr  weder  zu 
stören  noeb  zu  unterhrecben. 

Die  bestehenden  t.'omuinnicationswege  dürfen  erst  naeb  Kinpfaug  einer  schriftlichen 
Erklilrüug  de«  controlirendeu  Departement st^eamten  irgendwie  geändert  werden,  damit  er 
eonwtalire ,  ob  die  provisorischen  Bauten  genügende  Festigkeit  besitzen  und  den  nngestörten 
Verkehr  siehern. 

Der  Präfect  bat  eine   Frist  bebiits  Vollendung  der  debniliven   Bauten   au   der  Stelk 
wo  der  Communications  weg  geändert  wurde ,   zu  bestimmen. 

§    15,      Der  C'oncessiontlr  darf  nur  Materialien  von  f^uter  Qualität  zum  Bau    gebrau-" 
eben;   er  ist  verpHicbtet.  einen  soliden  Hau  zu  liefern  und  alle  betrefleudeu  Jiegeln  der  Kiin.st 
Zü  beobachten. 

Alle  Wasserleitungen.  Durclilässe  und  Durobl^ibrten,   Brücken  und  Viadncte ,   welche 
er  an  Wasser-  und  anderen  ötfentliehen  oder  privaten  Strassen  und  Wegen  herzustellen  hat, 
müssen  aus  Mauerwerk  oder    Eisen    bestehen .    mit  Ausnahme   einzelner   Fälle ,    welche    di^H 
Pr-^fectoraK  er  waltung  zu  erlauben  hat.  ^M 

%  16.   Der  Oberbau  muss  solide  und  aus  Material  von  guter  Qualität  bergestellt  werden. 

§   17,     Der  sammtÜebe  Grnnd  uud  Boden,   welcher  zum  Bau  der  Bahnen  und  ihrer 
Dependenzen  benötbigt  wird,    mit  luljegriiT  der  Hnlinböfe  und  iSttitionen,   sowie  der  Verlegung 
vim  Oimmunicationswegen  und  (lewässern  und  für  alle  Arten  Arbeiten^   welche  der  Bau  ver- 
ursacht,  muss  vom  Departement  aus  angekauft  und  bezahlt  und  dem  Concesaionär  unentgeltifl 
lieh  als  Subvention  übergehen  werden.  ^* 

Die  zufolge  vorübergebender  Benutzung  oder  zufolge  einer  Bescbüdigung  des  Bodens» 
sowie  überhaupt  alle  dureli  den  Bau  verursachten  V^erzögerungcn  und  Schädigungen  bat  der 
t'oncessionür  zu  tragen  uud  zu  zahlen. 

^  IS.  Indem  das  llnternebmen  dem  Öffentlichen  Nutzen  id'utilite  publique,  dient, 
werden  dem  Concessioniir  uud  dem  Departement  für  alle  Arbeiten,  welrbe  die  vorliegende 
Concession  begreift,  Me  Rechte  ertbeilt,  welche  das  Gesetz  und  die  diesheztiglicben  bebord- 
lirfien  Vorschriften  in  Saebeu  von  ölfentliebcn  Arbeiten  gewahren,  sei  es  bezüglich  tJrnnd- 
einUlsnng  im  Wege  der  Expropriation^  oder  sei  es  bezüglich  der  Gewinnung,  des  Transpculcs 
und  des  Ablagerns  von  Krde.  Materialien  etc.,  wobei  sie  zu  gleicher  Zeit  allen  Veri»flieh- 
tungen  obliegen  ,   welche  aus  diesen  Gesetzen  uud   Vort^chriften  für  die  Behörde  ertolgen. 

§    1  !L     Der  ( ■oncessionilr   ist  verpfl lebtet ,    bei    den   Vorarbeiten    sowie    bei  der  Aua^f 
führung  seines  Projectes,   im  Falle  diese  in  den  Grenzgebieten  oder  Festnngsrayons  gelegei^B 
sind,  alle  Formalitaten  und  alle  Bedingungen  zu  erfüllen,   welche  die  die  gemischten  Arbeiten 
betreffenden  Ciosetze,   Decreto  und  Bcgleniente  erfürdern. 

^  2i).  Im  Falle  die  betret^enden  Bahnen  in  einen  bereits  zum  Bergwerksbetrieb  c<)ii- 
oe«8ionirten  Bezirk  zu  liegen  kommen,  hat  die  Beliörd<"  alle  Maassregeln  zu  treffen,  d^unit 
die  Anlage  der  Eisenbahn  den  Bergwerksbetrieb  nicht  hindert,  und,  im  nmgekehrten  Fallej_ 
diaii  der  Bcrgwerksbotrieb  die   Existenz  der  Eisenbabu  nielit  gefährdet. 

Die  etwaigen  Sicberungsarbciten,   welche  in  dem  Bergwerk  zufolge  der  darüber 
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dea  EteeDbahn  ausgeführt  werden  müsnen ,  sowie  jeden  dem  Bergwerk  durch  das  Darüber- 
filhren  der  Bisenbabn  enistelienden  Schaden  ninsa  der  Conce.^Hionär  tragen, 

§  21.  Wenn  die  Kiseubahn  über  Steinbrüche  p^efilhrt  wird  oder  durch  einen  unter 
denselben  betindlichen  Tunnel  zu  fahren  hat.  so  darf  sie  nicht  früher  in  Betrieh  kommen, 
ehe  die  Aushöhl unj^en  dt^r  Steinbrüche  ,  insofern  «ie  die  HetriebüKicIierlieit  f^ef:ihrden  .  nicht 
gehörig  aiigefnllt  nnd  befestigt  worden  sind.  Die  Präfectoraihehörde  hat  die  Art  und  Weise 
sowie  die  Ausdehnung  der  zn  dieeem  Zwecke  zu  unternehmenden  und  durch  den  Conoessiijnär 
auf  dessen  Kosten  zu  verricfitenden  Arbeiten  zu  bestimmen* 

§  22.  Die  Auäftihrung  der  Arbeiten  betreffend,  iat  der  ConcessionÄr  verpflichtet,  die 
Ministerialerlaase ,  duicl»  weicht^  diu  Arbeit  an  Sonn-  nnd  Feiertagen  verboten  wird,  ein- 
zuhalten. 

§  2:i.  Der  ('onee.ssioniir  !«it  freie  Wahl  in  den  Mitteln  und  in  den  Beamten, 
welch«  er  zur  Ausführung  seiner  Arbeiten  gebranehen  will,  mit  der  Bedingung  jedoeh,  dass 
sie  unter  fontrole  und   reberwaehung  der  Departemeutshehörde  nntemommen  wird. 

Diese  Omtride  und  Reberwaehung  hat  zum  Zwecke,  jede  Nichteinhaltung  der  durch 
gegenwärtigeH  Bedingunggheft  vorgeschriebenen  Dii^positionen  sowie  derjenigen  ,  welche  aus 
den  genehmigten  rrojecteu  resuHiren  ,   Keitena  des  Conceasionärs  zu  verhindern. 

§  24,  In  dem  MaH»fte ,  ab  die  Arbeilen  an  den  einzelnen  BabuKtrecken  derHit 
beendigt  sein  werden,  duss  sie  mit  Krfolg  dem  Betrieb  übergeben  werden  k»innen,  wird  auf 
Aomiehen  des  ConceSKionfirs  die  Anerkennung  und ,  wenn  mriglich  ,  auch  die  Ueber nähme 
(IeitcIi  einen  oder  mehrere  vom   Prüfeeten  ernannte  Commissare  erfolgen. 

Auf  Grund  des  Anerkenn ungsprotocol Iß  hat  der  Präfeet,  wenn  möglich,  die  Betriebs- 
eröffbang  der  betreffenden  Babut^treeke  zu  erlauben ;  nach  dieser  Erlaubnis^  kann  der  Con- 
ees^ionär  dieöe  Bahnstrecke  in  Betrieb  setzen  und  darauf  die  unten  bestimmten  Taxen  erheben. 

§  25.  Der  OoncessionUr  int  verpüichtet,  nach  volli^tündiger  Beendigung  der  Arbeiten. 
üud  in  einem  .seitens  der  Behörde  bezeichneten  'Permiiie .  auf  gemeinschaftÜclie  Kosten  mit 
dem  Departement,  einen  Grenzjdan  bornage  eontradictjoirc)  und  einen  Katastralplan  der 
Kisenhahu  und  ihrer  Üepeudeuzen  anfertigen  zu  lassen.  Er  VAmt,  ebenfallii  auf  gemeinftchaft- 
liche  Kosten  mit  tlem  Departement,  eine  Be^elireibung  aller  aufgeführten  Kuntitbauten  anfer- 
tl^n ;  die»er  Beschreibung  muss  ein  cotirte  Zeichnungen  aller  "Kunstbauten  enthaltender 
AtliLs  beigefügt  werden. 

Ein  vorHchnftsmässig  beglaubigteö  Exemplar  der  Grenzprotocolle,  des  Katastralplan«.  der 
Beschreibung  und  dm  Atlasses,  welches  vom  roneessionär  unter«ehricben  und  auf  gemeinschaft- 
liche Ko8ten  mit  dem  De])artement  angefertigt  wurde  wird  im  Arclnve  der  Präfectur  auf- 
bewahrt. Etwaige  nacli  der  allgemeinen  Grenzbestimmung  durch  den  Coneessionär  zum 
Zwecke  der  Betriebsertordernisse  nachträglich  erworbene  tirund^^tücke  werden  in  Zeichnung 
ala  Nachtrafj  den  Grenz-  und  Katastralpllinen  beigefügt;  ebenso  müssen  alle  nachtrilglich 
errichteten  Kunstbauten  dem  Atlas  beigefügt  werden. 

Abtheihiiig  II.    Erhaltung  uikI  Betrieb, 

^  2r.,  Die  Bahnen  nnd  alle  ihre  Depeitdenzen  müaßen  fortwährend  in  gutem  Zu- 
stauide  gehalten  werden  ,  so  dass  die  ('irculation  leicht   und  sicher  get^chehen  kann» 

Der  f'oneessionär  mus.s  alle  Kosten  trafen,   welche  durch  die  Erhallung,  sowie  durch 
gewöhnliche  und  aussergewdhnlicbe  Reparaturen  verursacht  werden. 
,  Im  Falle  die   bereits  vifUendctcu   Eisenhubncn    ni(  ht    furtwähreud  in   gutem  Zustande 

»erhalten  werden  .    so    hat  da.*i  vom   Dopartcmcntsheamteu  aus  zu  geschehen  ,    und    zwar  auf 
Veranlassung  der  Präfectoralbehörde  nnil  auf  Kosten  des  f^oncetisionärs. 
m  Der  Betrag  iler  darauf  entfallenden  Ausgaben   wird  auf  Listen  erhoben ,   welche  der 

Rufect  exöcutorisch  zu  machen  hat. 
§  27.     Der  OoncessionÄr  ist  verpflichtet,   überall  wo  es  wegen  Sicherheit  der  auf  der 
Bahn    fahrenden    Züge,    sowie   der   auf  den    Niveaukreuzungen    stattfindenden    gewöhnlichen 
Circulation  als  nöthig  erscheint .    und    wo  Barrieren    aufgestellt   werden    müssen  ,    auf  seine 
Konten  die  nöthige  Anzahl   Wüehter  anzustellen. 

^  28.     Die  Locomotivon  sollen  ihren  Rauch  verzehren   "^)   und  allen  Anforderungen, 

velche  die  Behörde  (ür  diese  Art  Maschinen  vorsehreibt  o<ler  vorzuschreiben  hat,   genügen. 

Kbeoso  müsäen  die  Personenwagen  allen  Vorschriften,   welche  für  solche  Eißenbalm- 


220 


E.  Heusinger  von  Waldegtj  ÜNO  L.  VaiACEK. 


wagen  gelten  oder  gelteo  werden ^  entüprechen.     Sie  müssen  bedeckt,  mit  Federaufhängniig 
und  mit  BünkeD  versehen  sein. 

Alle  Theile  des  Fahrniaterials  raüööeii  gut  und  solide  gebaut  »ein. 

Uer  Concosaicmär  hi  verpfÜclitet,   allen  dieöbezfl glichen  Vorschriften  behufs  Inbetrieb-j 
»etzung  ilieses  Matenala  sidi  zu  nnterKiebeii. 

Das  Fahrniaterial  amm  wtet^  in  gutem  Zustand  erhalten  werden, 

§  2\}.  Das  Pnifectorat  hat,  nach  Kiickt<praehe  mit  dem  Conees8iouär ,  durch  Be- 
schlüsse alle  Maassregeln  und  Dispositionen  zu  bestimmen,  welche  zur  Sicherung  der  Eise-n- 
bahnpoUzei  und  des  Betriebes  und  zum  Instandhalten  der  Eisenbahnbauten  als  nöthig 
erscheinen. 

Alle  Ausgaben,  welche  die  Ausführung  solcher  Maassregeln  in  Folge  der  BeacUfllie 
verursacht ,  falhm  dem  Concessionär  zu  Lasten. 

Der  t 'oneessionär  ist  verpiiiclitet,  alle  Dienst-  und  Betriebsvorschriften  dem  Präfecten 
zur  Genehmigung  vorzulegen. 

Die  kleinste  Fahrgeschwindigkeit ,  mit  Ausschlusa  des  Anhaltens,  soll  20  Kilom.  in 
der  8tundi"  betragen;  dieses  Minimum  darf  beim  Befahren  von  Steigungen  von  15"""  auf 
den  Meter  und  darüber  hüch^tenö  um  die  Hillfte  reducirt  werden. 

Es  mdssen  wenigstens  zwei  Züge  in  jeder  Richtung  in  der  ganzen  Bahnlänge  pro  Tag 
fahren  und  an  jeder  Station  anhalten, 

^  'MK  Der  Conccstiionär  ist  verptiichtet ,  die  Eisenhahnen,  ihre  De^ieudenzen  und 
daä  Fahrmaterial  in  gutem  Zustande  zu  halten. 

Die  Maasaregeln  der  Controle  und  Ueberwachung  sollen  jedoch  möglichst  gemildert 
sein,  und  soll  dem  Betrieb  jede  Freiheit  und  Erleichterung  gegeben  werden,  soweit  ed  äeb 
mit  der  ÖftentÜclien  Sicherlteit  verträgt. 


Abtheiliinsif  IIL    Dauer,  Rückkauf  und  Fjiösrhen  der  Concession, 

§  31.     Die  Dauer  der  Concession  wird  ftir  die  bewilligten  Linien  auf  i»f»  Jahre  fest- 
gesetzt.    Sie  wird  vom  Zeitpimkt  des  Erlöschens   des   für    die  Beendigung  der  Arbeiten  iin-j 
§  2  festgesetzten  Terminen  gerechnet  I 

§  :i2.  Nach  Ablauf  der  Coneessionsdauer  und  zufolge  der  Erlcischung  der  Con- 
eession  gehen  alle  die  Eisenbahn  und  deren  Dependunzen  betreffenden  Rechte  des  Con- 
cessionHrs  an  das  Departement  über ,  weiches  von  dem  Zeitpunkte  an  auch  alle  Einkünfle 
derselben  empfangen  solL  . 

Der  Concessionär  ist  verpflichtet,   die  Eisenbahnen  und  alle  dazu  gehörigen  Immobilienpf 
ohne  Rücksicht  auf  deren  Herkommen,  als  Bahnhofs-  und  Stationsgebäude,    Remisen,  Werk-^ 
slätte    und  Depots ,    Wächterhäuser   ete.  dem    Departement    in    gut  erhaltenem  Zustande  zu 
üiiiTgebeiL      Dasselbe  gilt  in  Bezug  auf  alle  solche  zu  den  besagten  Eisenbahnen  gehörigen 
Iiuiuobiliargegegenstände,   wie  Barrieren*   Zäune,   Oberbau,   Weichen.    Drehscheiben,   Wasser- 
reservoire  ,   Wasserkrahne ,   fixe  Maschinen  etc. 

Das  Departement  ist  während  der  fünf  letzten  Concessionsjahre  verpflichtet,  im  Falle 
der  Concesaionär  die  vorgeachriebenen  Bedingungen  nicht  ganz  pünktlich  halten  sollte,  alle 
Einkünfte  dieser  Eisenbahnen  und  ihrer  Dependcnzen  zu  conlisciren. 

Was  die  beweglichen  Gegenstilndc  dieser  Eisenbahnen .  als  die  Fahrbetriebemittel, 
Brenn-  und  sonstiges  MateriaL  das  Stationsmobiliar,  Stationa-  und  WcrkstJltten Werkzeug  etc. 
anbelangt ,  so  hat  das  Departement ,  im  Falle  es  der  ConcessionÄr  abgiebt ,  diese  Gegen- 
stände in  EiL[tcrtenscbätzung  zu  übernehujen,  während  im  entgegengesetzten  Falle,  wenn  e§ 
das  Departement  übernimmt,  der  Ooncessjonär  zur  Abtretung  in  derselben  Weise  ver^, 
pflichtet   ht.  i 

Das  Departement  ist  jedoch  nur  zur  Uebernahme  von  Vorrat!)  ftir  einen  sechsmonat' 
liehen  Betrieb  verpüiehtet. 

§  :i:L  Nach  Ablauf  der  ersten  15  Concessionsjahre  hat  das  Departement  d«;ft  Recht 
jederzeit  die  Eisenbahnen  anzukaufen . 

Um  den  Kaufpreis  zu  bestimmen,  hat  man  die  Erträgnisse  während  der  letzten  sieben 
dem  Einkauf  unmittelbar  vorangehenden  Jahre  zu  ermitteln,  woraus  der  Reinertrag  der  twü 
schwächsten  Jahre  und  der  mittlere  Reinertrag  der  fünf  übrigen  Jahre  bestimmt  wird. 
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Dieser  mittler©  Ertrag  bildet  die  Anoiiität,  welche  dem  Couceftsioiiär  für  jedes  zur 
Tollcn  Concossionsd:iiier  noclt  fefilendt^s  .bihr  vergütet  wird. 

fn  keinem  Falk'  darf  iiber  der  Betrag  diem^r  Aimnität  kleiner  anjifallert ,  nh  der 
Reinertrag  des  letzten  V(m  den  siel>eu  äuiu  Vergleic!»  gencniimenen  Jiilirgiingen. 

Ausserdem  bekommt  der  t'oiiees*iiüi»;lr  im  Laiü'e  der  drei  nacl»  dem  Zeilpiinkt  des 
ßUckkaiife»  folgenden  Monate  diejenige  Entscliädignng ,  zn  welclier  er  laut  §  li'A  nach  Bf- 
Mien  der  Concessimi  berechtigt  wilre, 

§  a4  Im  Falle  der  Ccmeessionär  während  de«  durch  §  2  festgesetzten  Terminen  die 
ArUnten  nicht  anfingt,  su  verlieit  er  alle  dieshezügliehen  Rechte»  und  zwar  tdme  vorher- 
gehende Aiweige  lind  Erklärnng.  In  diesem  Falle  geht  der  Betrag  van  2ü(K(KMi  Francs, 
welcher  laut  §  til  als  Cantiou  zuriickgelegt  ist,  ana  Departement  ilber  nnd  bleibt  dessen 
Eigen  thnm. 

§  35.  Sollte  der  ConcessioDär  in  dem  durch  §  2  festgestellten  Termine  seine  Är- 
zten nicht  vollenden  T  oder  den  übrigen  in  diesem  Bedingnngshefte  enthaltenen  Verpflich- 
timgeu  nicht  genügen,   so  verfüUt  seine  ('oneession  dem  Hrltiselien. 

Alle  ausgeführten  Arbeiten ,  alles  V^orrathyniaterial ,  sowie  alle  bereits  im  Betriebe 
beßndlichen  Ei5enbahnstrecken  Rammt  dem  Material  sollen  in  diesem  Falle  au  das  Departement 
öiwrgehen»  welches  Über  die  Mittel  zur  Fortsetzung  nnd  Beendigung  der  Arbeiten  sowie  über 
alle  Betriebsbedingungen  zu  verfügen  hat. 

Sämmtliche  Concessionsrecbte  erlöschen  ohne  jede  Vergütung. 

Der  ConeessiouJir  hat  kein  Hecht »  den  noch  nicht  bev;aldten  Subventionsbetrag  zu 
öeauispruchen .  uud  derjenige  Caution&l>etrag,  welcher  noch  nicht  zurückerstattet  wäre,  wüi'de 
dewa  Departement  als  Eigeuthum  verfallen. 

§  36,     Wenn  der  10  isen  bahn  betrieb  zum   Theil  oder  ganz  unterbrochen  wird,  so  liat 
iler  Präfect  sogleich  alle  Maaasregeln  zu  treiTen,   um  auf  Kosten  nnd  Gefahr  des  Concessio- 
\  nätwi  den  Betrieb  zu  sichern* 

Sollte  im    Laufe  von  drei  Monaten   während  des   provisorischen  Dienstes   der  Con- 

Mionär  keinen  genügenden  Beweis  seiner  Filhigkeit  zur  Wiederaufnahme,   bt^ziehungs weise 

'c^rtsetzung  des  Betriebes  gegeben  haben,  so  kann  der  F^riifeet  die  ErKiselmng  durch  den  Conseil 

pn^fectnre  und  ohne  Rücksicht  auf  den  Conseil  de  l'Etat  erklären;   der  (\mcessimiar  ver- 

»■i  alle  Hechte,   und  es  tritt  das  im  vorigen  l^aiagiapheii  bezeichnete  Verfahren  ein. 

§  37.     Im    Falle   der   Concessionilr   durch   eine    vorschriftsmässig    festgesetzte    force 
Jeure    verhindert   war,    die  Verptliehtungeu    zu    erfüllen ,    so   hüreu    die  Dispositionen  der 
v^:*  a-hergehenden  drei  Paragraplieu  auf  zu  gelten. 


Abthoiloni;  IV. 
Suhventioiiou,  Titrifo  und  TransiKKrlheiliiii^'ungon  für  Personen  nnd  Güter. 

§.  38,  Das  Departement  verpflichtet  sich,  neben  der  unentgeltlichen  Abtretung  des 
fß^tnmd  und  Bodens,  wie  sie  oben  in  §  17  naher  bezeichnet  ist,  dem  (Üoncessionär  für  jeden 
l^ilonieter  der  concessionirten  Eisenbahn  die  Summe  von  7r>,OliO  Franes  »Subvention  zu  geben. 

Diese  Subvention  wird  in  zwanzig  halbjilhrigen  Raten  ,  jede  als  Hälft«  der  iji  der 
**abelle  bezeichneten  Annuitäten,  vimi  Departement,  mit  Abzug  des  Betrages  für  Grund- 
^Uilosungsentschädigungen ,   ausbezahlt. 

Die  letzte  Abzahlung  findet  in  den  drei  ersten  Monaten  nach  Eröffhnng  der  Bah- 
nen statt. 

Der  Concessionär  mnss  vor  jeder  Absehlag^szahlung  eine  Ausgabe  für  Arbeiten, 
Proviant-  und  Materiallieferungen  ausweisen  knunen,  welche  wenigstens  um  50  ^  die  Summe 
der  schon  erhaltenen  Abschlagszahlungen  übersteigt. 

§  MK  Dem  Concessionär  werden  zur  Vergütung  seiner  Arbeiten  und  der  Auslagen. 
m  welchen  er  sich  laut  dieses  Bedingungsheftes  verbindet,  und  mit  der  ausdrücklichen  Be- 
diognng,  das»  er  allen  gestellten  Verpilichtungen  genügt,  für  die  ganze  Dauer  seiner  (Jonces- 
sion  dieselben  Bahngelder  (prix  de  peage)  uud  Transporttarife  wie  der  Midibahn,  jedoch  mit 
Abschlag  von  2  Centimes  auf  jeder  Classe ,    bewilligt,    und    mit   der  Bedingung,    d&ss  die 


Persouentarife  nach  folgender  Tabelle  reducirt  und  bestimmt  werden: 
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E.  Hküsingbä  von  Waldegg  mm 


rOJACEK. 


In  GAU»*» 


Preis  einps  Sitzes  T.  Classe    .     .  ü,ü5  n,m  0.4)8 

Preis  eines  Sitzes  U.  Classo .     .  0.03   ^  0,02  0.<»F» 

Die  StaiitsstcüHT  ist  in  diesen   Preisen  gaben  nicht  inbegriffen. 

Krt    wird    jiusdrückliii»    bemerkt,    tlass   der  (VinceHsionär   nnr  danu  das  Fahrgeld  eu 
erheben  Imt ,  wenn  er  den  Tran8|mrt  auf  seine  Kosten  und  durch  seine  Mittel  besorgt:  in, 
entgegengesrtzten    Falle  hi  er  blos  zu  den  Ba!in;^eldeni  bcrocbtigl. 

Die  Gebuliren  werden  iiaeh  der  Augabi  dnrchlanfenor  Kilometer  berechnet.  Jedet] 
angefangene  Kilometer  wird  üh'  einen  ganzen  j^ezäblt. 

Die  Tonne  wiegt  1000  Kilogr,  Brucbthede  des  Gewichts  werden  sowohl  für  Fracht- 
gflter  ab  auch  fllr  Eilgdter  nnr  anf  Hundertstel  einer  Tonne  oder  auf  10  Kilo^,  abgeruntjet. 

In  dieser  Weise  zählt  Jedes  zwischen  0  und  tO  Kilogr.  enthaltene  Gewicht  fdfl 
10  Kilogr.,   ein  jedes  zwischen    10  Kilogr.  und  21    Kilagr.   für  2u  Kilogr.   etc. 

Für  das  übenäehüsHige  Gewicht  von  Heiseojepiick  und  für  Flil^flter  werden  jediM!!!  i 
noch  folgende  Brnehtheile  gezahlt:  I)  von  Null  bis  5  Kiingr.  ;  2]  über  5  Kilogr.  bi<| 
\n  Kilogr.  ;   über   lU   Kilogr.   nach  nngetlieilten  Zehnern  von  KilograoimeD. 

Bei  keiner  Hntfemnng  darf  der  Preis  weder  einer  Fracht-  noch  einer  Eilgiitaendnüg 
unter    M)  t'entiines  fallen. 

Der  rmicessionär  ist  verptiichtet ,  an  Sonn-  und  Feiertagen  Retoarbillete  mit  W» 
eintägiger  Giiltigkeit  von  jeder  Station  zu  jeder  anderen  für  einen  um  30  %  redncirten 
Preis  auszugeben. 

Es  ist  ihm  gestattet,    die  Personen billete  durch  die  Tondueteure    während  der  Fahrl 
ansgeben  zu  liis^n ,    nüt  der  Bedingung,    dass  er   das    nach    seiner  Ansicht  vorUieilhaflaate , 
Controlsysteni  einfü hrt. 

§   IfL     Im  Zug  müssen  immer  genügend  viele  Plätze  beider  riassen   für  alle  Reiaen 
den,    welche  zur  Gasse  kommen,   vorbanden  sein,   und  nur  bei  einer   besonderen  AutorisatioiJ 
oder  behii  Vorbandensein  einer  Force  majenre  können  Ausnaliiuen  stattfinden . 

Dem  roueessionflr  ist  es  erlaubt,  in  jeden  Zug  bestmder«;  Wagen  einzustellen  ode 
besondere  t*oupes  bereit  zu  halten,    filr  welclie  er  eigene  Preise  stellt. 

^   t  L     Kein  lleiHender  hui    filr   sein    (ilepüek ,    so   lange    es  nicht   über  30  Kilogr,^ 
wiegt,   einen  Zuschlag  auf  den   Preis  seines  Platzes  zu  entrichten,  H 

Diese  Erleiehternng  hat  jedoch  auf  nicht  zublemle  Kinder  keinen  Bezng. 

Denjenigen    lleisenden ,    deren    Reisegepäck    keine    :üt    Kilagr.    wiegt.,     sowie  jenen, 
welche    Nahrungsmittel    und    Agriculüirproducte    in    Körbt'U    «»der    Säcken    von    weniger  all 
:*0  Kilogr.   Gewicht  zu  jMarkte  tragen  ,   soll  es  ermöglicht  sein  ,    ihr    Gepiick  auf  besond«^: 
in  den  Wagen  oder  Waggons  dafür  beHtimmte  Plätze  zu  steilen,   um  me  beim  Absteigen  ohi 
Einscbreibegebübr  wieder  in  Empfang  zu  nehmen. 

§  12.  Thiere,  NahrungsmitteL  Kanfwiiare.  Effecten  und  andere  im  Tarif  nicht  uiher 
bezeichnete  (Gegenstände  werden  bcztiglich  der  zu  erhebenden  Gebühren  in  diejenigen  Classen 
einzureihen  sein,  mit  welchen  sie  die  meiste  Aehnlichkeit  benitzen  ,  wobei  aber,  ausser  den 
in  §  44  und  §  4"i  weiter  unten  bezeichneten  Ausnahmen,  keine  Waare  einen  htlheren  Tarif, 
als  der  der  ersten  oben  bezeichneten  ('bisse,   bekommen  darf. 

§  4;i.     Die  Bahn-  und  Fahrgebllren,   wie  sie  im  obigen  Tarife  bezeichnet  sind.   find( 
keine   Anwendung   auf   eine    nngetheilte  Masse    von    mehr   als  3000  Kilogr.- Gewicht.     D« 
Oesellsebaft  wird,    im  Falle  sie  derarlige  Gegenstände  tran-^portiren  soll»    die  FrachtgebtJhl 
selber  bestimmen. 

§  44,      Die  im  Tarif  bestimmten  Transportgebühren  linden  folgende  Ausnahmen: 
1]    Bei    Nahrungsmitteln    und    bei    sf*lehen    Gegenständen,    welche   auf  ein« 
Kubikmeter  Inhalt  unter  2 (Mi   Kilogr,   wiegen, 

2)  Bei  Stoffen,  welche  leicht  P'euer  fangen  oder  explofliren,  bei  gefJihrlirliei 
Thieren  und  Gegenständen  ,  für  welche  die  Polizei v<irscbriften  besondei 
Vorsichten  vorKchreiben. 

3)  Bei  Thieren.   den^ti  dechirirter  Werth  llber  50üO  Francs  betrügt. 

4)  Bei  Gokl  und  Silber,   sei  es  in  Barren,   in  Geld^    im    verarbeiteten  oder 
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im  geachlagcnen  Zustande;  bei  Quecksilber  und  Ptatin,  sowie  bei  Sclimack, 
Spitzen,   Edelsteinen,   Kunst-  iind  jimlerfn  WiHi}igeg:en8tfin*leu . 
5)    Bei  allen  Paeketen,  Semlungeii  iuhI  Ciepückuliersehllssen  im  Allgf^meineiu 
weiche  fflr  sicli    Ju  Kilogr.   oder  weniger  wiegen. 
Die  Tarifpreise  gelten  jedoch  tlflr  alle  Faekete  oder  Biiüeii»  welche,   obwohl  für  sieh 
verpackt,  doch  einen  Theil  derselben  dnrch  einen  Absender  sin  t^inen  nnd  denselben  Adres- 

t säten  geschickten  Sendung  von  zusammen  mehr  ula  in  Kilogr.  (jewleht  bilden.  iM.^selbe 
gilt  ftlr  <iepäck(lbersehüs8e ,  welche  zusammen  oder  für  sich  mehr  als    \0  Kilogr,   wiegen. 

Der  im  vorigen  Paragraphen  bezeichnete  Vortheil,  inj^otern  er  sich  auf  Packele  nnd 
Collis  bezieht,  kann  nur  dann  von  Spediteuren  und  den  sonstigen  Transportvermittlern  bn- 
ansprucht  werden,   wenn  die  bezüglieheji  Gegenstände  ein  einziges  Ci>Hi  bilden. 

Die  Preise  ftlr  die  oben  besonders  genitnuteu  filnf  Speeialfäilc  werden  Jedes  Jalir 
durch  den  Präfecten  auf  Vorschlag  des  ConcessionärB  bestimmt. 

Was  die  oben  in  §  5  erwähnten  Collis  und  Packete  anbelangt,  so  müssen  die  Trans- 
portpreise derart  berechnet  werden ,  dass  keines  von  diesen  Pack  eleu  oder  Colli  einen 
liöhereu  Preis  bezahlen  muss,  als  ein  Gegenstand  derselben  Art,  wenn  er  mehr  als  4ti  Kilogr. 
wiegen  würde. 

*§  45.     Die  Gelillhrausliehuug  mn,ss  ohne  Unterschied  nnd  Bevorzugung  ge^ichehen. 
Jeder  Vertrag,    welcher  die  Fracht  bei  einem  oder  mehreren  Absendern  vermindern 
würüa.  muss  auch  für  jeden  anderen  Absender,  sobald  derselbe  die  Bedingungen  des  ersteren 
stellt,   ebenfalls  angewendet  werden. 

Diese  Bestimmnng  hat  jedoeh    keine  Gültigkeit   bei  Verträgen  .    welche   im  Interesse 

»des  öffentlichen  Dienstes  interveniren,  und  ebenfalls  nicht  bezuglich  derjenigen  Nachlassuugen 
und  Rückzahlungen  ,   wclehe  der  Concessionär  bedürftigen  Armen  etwa  ertheilen  wilrde. 

Im  Falle  vorkommender  Tarifrednction  muss  dieselbe  in  gleichem  Verhilltniss  anf  das 
—  Bahngeld  vi^ie  iiuf  das  Fahrgeld  vertheilt  werden. 

H  S  '^6.     Der   Concessionär   ist   verptlichtet ,    zu    allen    Zeiten    den    ihm    anvertninleii 

Transport  von  Reisenden,  Thieren ,  Nahrnngsmitteln  nnd  jeder  Art  Waaren  und  Gegen- 
3tändt*n   mit  möglichster  Genanigkeit  nnd  Schnelligkeit  unparteiiseh  zu  besorgen. 

Durch  Verordnungen  ,  welche  vom  Ctmseil  gt^m^ral  genehmigt  sein  mlissen  ,  werden 
nach  Bciziehnng  <ics  Ctmecssionilrs .  die  geringste  KtFeetivgesehwindigkeit  der  Personenzüge, 
die  auf  Camionage  bezüglichen  Dispositiruu'n,  die  TransporÜV»rmälitatcu  nnd  Reccpisse  falls 
solche  ausgegeben  werden],  die  in  den  Tarifen  erwahuteu  Nebengebilliren,  als  Einwchreibe-, 
Ladnngs-,  Ausladungs-  und  Magazingeblihren,  sowie  Verzug-  und  Kemisegebilhren,  alljähr- 
lich bestimmt. 

Durch  diese  Verordnungen  werden  ebenfalls  die  Manipnlations-  und  Stationirnngs- 
igebnhren  festgestellt, 

§  4  7.      Die  Präfectoralverwaltnng  hat  durch  besondere  Verordnungen  nach  Vorschlag 
Conceasiouärs  zu  bestimnicn : 

1)  Die  Anzahl  der  Züge,    welche  täglich  auf  jeder  Bahn  fahren  ndlSKen. 

2)  Die  Abfahrts-  und  Ankunftszeit  jedes  Zuges,     owie  seine  Fahrgeschwin- 
digkeit. 

Der  Concessionär  ist  zum  Nachtdienst  nicht  verptlichtet. 

§  IS.  Die  in  den  Tarifen  erwjihnten  Nebengcbfilrren  ,  als  Einschreibe-,  Ladnngs-, 
^Aasladungü  -  und  Lagergelder  werden  alljährUeh  dtireh  den  Präfecten ,  nach  Vorschlag  des 
I  Concessionilrs ,   festgestellt. 

§    HL     Es    ist   dem   Ooneessioniir   untersagt,     besondere   Antorisation    ansgeuoramen, 

idirect  oder  indirect  mit  Personen-  oder  Ontertransportunternelimern    Vorkebrimgen  ,    nntei - 

[welcher  Form  oder  Namen  es  aneli  wäre,  zu  (reiben,    falls  diese  Vorkehrungen  zn  gleicher 

'  Zeit  auch  allen    Hbrigen  t Unternehmern  ,    welche    sieh   des   bezüglichen  Coinmnnicationsweges 

bedienen,   nicht  gewilhrl^istet  werden. 

Der  I*riifeet  hat  Maassregeln  zur  Sicherung  der  grösstmöglichen  Gleichstellung  aller 
Transportunternehmer  in  ilirem  Verhältniss  zu  den  Eisenbahnen  vorzuschreiben. 


-mA 


rElISTNGER  VON   WaLDKGR   UND   L.    VatAcEK. 


Bestiinimiiij^iii,  weldio  i^irh  iiiif  vpisrliirdt^no  r41Vullirbe  nien^l«»  be%ioUeii. 

g  50.  Die  Fnnctiomlre  und  Beanitoiu  welilie  die  Eise ii bah nrontrole  auszunben  haben 
müssen  iiiientgrt'ltÜ^fi  ^^efahren  werden.  Der  Fräfet-t  hat  den  Stmid  dieser  Fiiiictionäre  nwi 
Beaiiiteii   riarli  Anlniriui  des  roncessioniirs  alljaliiiich   festzustellen. 

§  r»l.  Dlv  Hehürde  b<diält  sieb  das  Keelit  vor,  den  Uabueii  entlang  alle  Conj^tmc- 
tionen  an-sisufithreu  ninl  Telt^^niphenh'itiin*^Lii  zu  legen,  iuijofern  es  den  Eisenbabndienst  nicht 
beeiutriiehügt. 

Der  l'onceösionär  mims  clnieh  seine  Angestellten  die  Telegrapliendrähte  und  Leitnngen 
bewaehen  lassen  und  den  Telegraph beainten  alle  diesbezOgliehen  Vtirkommnisse  angeben  nmi 
ihnen  die  Ursachen  davun  niittheilen  lassen.  Die  Angeötellten  des  Coneessionärs  »ind 
verpHiehtet,  im  Falle  die  Drahtk^timg  reiset,  die  beiden  zerrissene»  Tbeile  nach  den  ihnen 
zu  diesem  Zwecke  ertheilten  Instnictioneu  provinirisch  zu  verbinden,  Hcdlten  Drahtleitnng^'n 
Apparate  oder  Telegrapliensitangen  wegen  Eisen  bahn  arbeiten  versetzt  werden,  so  milsiLsen  solche 
Versetzungen  durch  die  Telegraplienbehrirde  auT  Kirsten  des  Conce.'isiüuÄrH  stattfinden. 

Der  Cüucessiüuiir  ist  verpfliehtet.  alle  Telegraphendrähte  und  Apparate,  welche  zum 
Geben  der  Olr  die  Sietierheit  und  liegelmiiäsigkeit  seines  Betriebes  notbigen  Signale  dieiun 
sollen .   auf  eigene  Kosten  herzustellen.  ^ä 

Er  kann   sicli,    mit  Bewilligung  des  Ministeriums  des   Innern,  bestellender  TelegrlrJl 
phen»taugen    der   Staatstelegrapheideitung   bedienen ,    im    Falle   solche   längs   der  Bahn  mh 
befinden . 

Dt*r  foneeBsionär  hat  sich  allen  in  Bezug  auf  diese  Apparate  von  selten  der  Öflentlichew 
Behörden  erlassenen  Verordnungen  zu  nuterziehen. 


Al^tlieilims  VI.    Verschiedene  Besüinmuiigen. 

§  52,     Im    Falle   irgend    welche   Bauten   an    Kaiser -.    Departement-    oder    Vieina 
Strassen,    Eisenbahnen  oder  Fanfilcn^    wclehe    die    hiermit   eoncessionirten  Linien  schüeidefl 
durch  die  Behörde  verordnet  oder  bewilligt  werden ,    so   darf  sich    der  Fonccssionilr  die«* 
Arbeiten  nicht  ent^gegc-n stellen.     Ea  werden  anderersei Is  alli^  Vorkehrungen  getroffen ,   dao 
kein  llinderniss  für  den  Bau  oder  den  Betrieb  der  bitr^'Uenden  Eisenbahnen  und  auch  kelna^ 
UnkoHten  filr  den  Cuncessionär  dadnreh  entstehen  können. 

§  53.  Keine  später  stattÜndende  Ausfilhrung  oder  Bewilligung  von  Stras-^^en,  Canälen. 
Eisenbahnen  oder  SchißTahrts  an  lagen ,  sei  es  in  der  Gegend  dieser  Eisenbahn  oder  in  der 
Nachbarsebaft.   können  dem  Concessionilr  Grund  zu  einer  Entschädigung  geben. 

§  54.      Die  Behörde  behält  sieh  awssehliesalich  das  Recht   vor,    neue  Abzweig 
oder  Fortsetzungen  der  eoncessionirten  Eisenbahnen  zu  bewilligen. 

Der  Coneessionür  darf  sich  diesen  Zweigbahnen  weder  widersetzen»  noch  darf 
Grnnd  ihrer  Ansftlhrung  irgend  welclie  Kntsehildigung  beanspruchen ,  ausgenommen .  wenn 
dureli  solche  Anlagen  ein  llinderniss  für  die  Oircnlation  oder  besondere  Auslagen  auf  seine 
Hechnnng  entstehen  würden. 

Die  Coneessionäre  der  nenen  Zweig-  oder  Verläugernngsbahnen  werden  das  Rech 
haben,  anf  Grnnd  der  oben  angeführten  TarifsJUze  und  der  bestehenden  oder  bis  dahtl 
erlassenen  Fol izel vors chrifteii  Ütre  Wagen  und  Locomotiven  auf  den  gegenwärtig  cüncesiiii>-] 
nirton  Bahnen  eirculiren  zu  lassen ,   welches  Recht  reciprok  aucli  fUr  diese  gilt. 

Der  Concessionär  ist  jt^doch  nicht  verpH lebtet ,  solche  Fahrzeuge  auf  setner  BaM 
eirculiren  zn  lassen ,  deren  Gewicht  und  Dimensionen  den  Grnndelementen  seiner  Bahn 
widersprechen. 

In  Streitigkeitsfjillen  ,  welche  durch  Ausübung  dieser  Gegenseitigkeit  zwischen  ein- 
zelnen Gesellschaften  etwa  entstehen  sollten,  bat  die  rräfectoralbehorde  die  Iwtreffendea 
Schwierigkeiten  zu   untersuchen. 

im  Falle  der  Goneessioniir  einer  Zweig-  oder  einer  anschliessenden  VerlilngeruugT^-i 
bahn  von  ihr  m  gegenwärtiger  CtmcesHlon  genaunlen  tiegenseitigkeit  keinen  Gebrauch  macbii 
Wollte,  sowie  in  dem  Falle,  wenn  der  gegenwärtige  Gonee*s.sionär  die  Mögliebkeit  der 
Circuiation   anf    den    Vertängerungs-    und   Zweigbahnen    nicht    benutzen    würde,     sind  die 
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Conce^iouüre  vorii (lichtet,  solche  Vorkeliningeu  zu  treften,  dass  der  Transport  auf  den  An- 
flchltidsstellen  Diemak  Cuterbn^chuiig  erleiden  körnte. 

Derjenige  Concessioniir ,  der  sieh  eines  Materials  bedient,  welches  nieht  »mn  eigen 
ist,  iüt  verpflichtet,  deii  Eigentliiimer  im  VerhiÜtuiss  zum  Gebrauch  und  Abnutzung  dieses 
MateriatB  zn  eutsrhädigen. 

Sollten  sich  die  roneessionäre  über  den  Betrag  dieser  Eiitacbiidiguug  oder  über  die 
iiir  Sicherung  der  HLtriebscentinuitiit  nöthigeii  Maaüsregeln  nicht  einigen,  so  hat  der  Prüfect 
amtlich  die  nöthigen  Maassregeln  vorzuschreiben, 

§  55,  Der  Of>nceÄ8i*>niir  ist  verjjflichtet,  sich  tnit  jedem  Bergwerkö-  oder  Fabriks- 
^      besitzer,  der  eine  neue  Anschriistibabn  iin  Kinklang  mit  den  tVdgenden  Bedingungen  verlangt, 

■  zu  verntändigcn  ;  sollte  aber  keine  Verstiindignng  erzielt  werden  können,  ,so  bat  der  Präfcct 
nach  Vernehmen  dr.s  rtineegMionarH  die  Kntsebekinng,  welclier  beide  Parteien  nich  z\t  fügen  haben. 
Die  Zweigbahnen  werden  auf  Kosten  iler  Bergwi>rk8-  und  Fabrik^bei^itzer  aiiagefllhrt, 
wobei  jedoch  kein  Hindernis^  der  allgemuinen  rircnlation .  kein  Schaden  an  Material  und 
keine  besonderen  Aufgaben  dem  Concesäionär  gemacht  werden  dijrfen, 

Ihre  Erhaltung  ransü  mit  Sorgfalt  und  unUv  Anfsicht  der  Präfectoralbehörde  durch 
den  Kigenthümer  ausgeführt  werden. 

Die  Präfectand Verwaltung  kann  zu  allen  Zeiten   Aenderungeu  in  der  Art  und  Weise 

»des  Anschlusses,   der  Trace  und  im  iileis  anordnen,   wubei  die  Aenderungen  auf  Konten  der 
EigenthUrn€*r  ausgeführt  werden. 
Im  Falle  der  Eigcnthlimer  den  Transport  zum  Theil  oder  gänzlich  einstellt,    ist  die 
Prüfectoral Verwaltung,   nach  Anhöning  desselben,  auch  zum  Ausbeben  der  AuschlusHweichen, 
und  zw^ar  tlieilwcise  oder  vollsfjindig,   bereeliEigt, 

5  'Uh  Die  (iruudstener  wird  nach  dtr  durch  die  Eisenbahn  und  ihre  Dependenzen 
^^eingenommenen  tTrnndriiiche  bezahlt  Der  Betrag  wird,  wie  bei  Oanalanlagen ,  nach  dem 
^P Gesetz  vom   i'».    April    ISiili  gereclmet. 

Die  Gebäude  nnd  Magazine,  welche  zur  Eisenbali n  gehören,  werden  wie  andere  Ge- 
^  bÄude  des  hezügliclien  Orts  aufgenommen. 

^1  Alle  Zahlungen ,  welchen  die  Eisenbahngebäiide  unterliegen  ,    sowie  die  Urnndsteuer, 

^^hat  der  ( 'oncesstonär  zu  entrichten. 

§  Tu-  Die  vom  Crmeessionjlr  angestellten  Beamten  nnd  Wächter,  mögen  sie  das 
^J  Einnehmen  oder  die  Bahnpolizei  find  Ueberwnchn ng  hesargen  ^  können  beeidigt  werden  und 
H^ind  diesbezüglich  den   Feldhütern  ghiich  zu  «teilen, 

§  5S.  Die  Eisenbahnen  verbleiben  «tets  unter  Aufsieht  der  Präfectoralbehörde,  Die 
Unkosten  der  Controte  der  Lreberwachung  nnd  Lfebernahme  von  Arbeiten,  sowie  der  Betriebs^ 
controte ,   uutss  der  Coneessioniir  tragen. 

Als  Einlage  für  diese  K(»sten  ist  der  Conces.siuuär  verpflifhtel ,  jiihrlieb  an  die  De- 
I      pjirtemeutskasse  den   Betrag  von   hU   Francs    für  jeden    Kilometer   der    concessionirten    Bahn 

Iftb^uliefern. 
Sollte  der  Concessionär  diese  Summe  nicht  zur  Zeit   einliefern  ,    su    wird    gegen   ihn 
Üa^  Executions verfahren,   wie  bei  Steuereinhebnii;,aoi »  eingeleitet. 
5  f»li.     Sollte   der   Bruttoertrag   siimmtlicher   concessionirter    Bahnen    ll,ooo  Francs 
pro  Kilometer  Bahnlilnge  Übersteigen,   so  wird  der  Ueberschuss  zu  gleichen  Theilen  zwischen 
dem  Concessionär  und  zwischen  dem  Departement  vertlieilt.      Die  an  das  Deparlement  fallende 
tilUfte  wird  zwisclien  diesem,    dem  Staat  und  der  Gemeinde,  im  Verhilltniss  ihrer  Betheili- 
gun^  an  den  Auslagen,  vertheilt. 
i  §  00,     Der  Coneessioniir  muss  in  Terminen  ,   welche  durch  den  Conseil  general  be- 

^■Mimmt  werden,  die  Summe  von  200JH)0  Francs  in  Staatsrente  oder  in  anderen  öffentlichen 
^■Effecten,  welche  der  Prllfect  annimmt,  in  eine  öüentliche  ,  ebenfalls  durch  den  l'räfeeten 
^ftdazn  bezeichnete  Kasse  entrichten,  wobei  diejenigen  Effecten,  welche  auf  den  Namen  lauten, 
^^dem   Departement  Überschrieben  werden. 

Dieser  Betrag  bildet  die  i^autiun  der  Unternehmung. 

Sie    wird    dem  Concessionär   in  Fnnfteltheilen    im  Vcrhültniss   der  gelieferten  Arbeit 

fturflckerslnttet.      Dus    letzte  Fiinftel  wird  ilini    erst  bei   der  Eröffnung  der  Bahnen  ,    gegen 

[(«araufie  seiner  Obligationen,   zurückerstattet.      Der  Cuncessioniir  muss  ausser   der    l>esagteu 

panüoii  von  200,000  Francs,  in  drei  Monaten  nach  der  Ministcnalapprobafion,  noch  die  nüthi- 

ÄUr  Arbeitsnibrung  und  zum  ungestörten  Gang  erforderlichen  Mittel  nachweisen. 
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§  (iL      Der  Coiices^ionär  mwm  m  Montpellier  Doraidl  nehmen. 

Im  PaJlo  er  das  iinterlasson  hätte ,  so  wird  jede  Amti^s^ndnng  aU  gültig  betnu^htrt. 
welche  vom  Präfectiirsccretariate  von  ITerault  an  ihn  jidressirt  wurdo. 

§  (r2.  Streit igkeiten ,  welche  zwischen  dem  Concessionär  und  der  Behörile  in  d«r 
Auslegting  einzelner  Rinkte  des  vorliegenden  liedingun^heftes  entstehen  könnten  .  werdeu 
dnreh  den  l'räiectnrrath  im  Departement  Heraiilt  ausgetragen ,  die  Bernfung  Enm  Conseil 
d'  ICtal  ansgennnimen . 

§  G3.  Dieses  Bedingungülieft  lind  der  beigefügte  Vertrag  sind  «rat  naeJi  Erlegung 
der  1  Frankengebülir  gültig. 

(Folgen  die  Unterschriften») 

Dieses  Bedingnngsheft  gieht  gcnligeodc  Vorstellung  llber  daa  Wesen  einer  fran- 
y/>sischen  Lociilbahu,  und  gebt  daraus  hervor,  duss  man  darunter  nicht  ioimer  unsere 
Secundärhahncn  zu  verstehen  hat. 

2.     Project  Strassbiirg-Ljiiiterbnrg./*'^*) 

Das  i^oject  ciucr  nontmlspurigen  Secundarbabn  in  unserem  Sinne  von  Stmas- 
bnrg  libßr  Benheiiu  naeh  Lauterhnrg  wurde  noch  untei*  französiscber  Herrschaft  von  den 
Ingenieuren  Jules  Morandi^re  und  (iamburo  unter  Mitwirkung  de»  Regiemngs- 
ingenieurs  Krafft  entworfen,  uud  es  ist  zu  bedauern,  dass  dieses  Projeet  nicht  zar 
AusfHhrnng  komuien  konnte.^*) 

Die  Strecke  Strassburg-Beuhcim,  von  42,5  Kiloni.  Länge,  sollte  ganz  auf  der 
Ilbeinstrasse  gehen,  währcod  die  übrige  Strecke  Beuheiui-Lanterbnrg,  von  I5.37fi  Kilo- 
meter Länge,  einen  besonderen  Unterhau  bekommen  sollte.  Die  Qucrprotile  sind  anf 
Tnfel  IV  Fig.  7,  8  und  0  abgebildet. 

Ans  verschiedenen  IJrsacben ,  welche,  wie  wir  glauben,  weniger  teehniw.*hcr 
Natur  waren,  hatte  man  sich  fllr  Schienen  von  H'i  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  und 
(P,12  Hohe  entschieden,  und  die  einzige  KeduetiiUi  im  Ölierbau  sollte  darin  l>estehen, 
dass  man  tlinf  Scb wellen,  deren  Lauge  nur  t"  bctr^igt,  pro  Schiene  von  G"*  Länge 
gebrauchen  wollte.  Der  Oberbau  hätte  mit  achwehcudem  Stoss  gelegt  werden  sollen, 
so  dass  die  Stossschwellcn  eine  Entternnng  von  (>'%>>tK  die  Mittelschwellen  eine  solche 
von  Pyi^ü  bekommen  hätten. 

Auf  der  Strasse  nimmt  die  Bahn  eine  Breite  von  3"\r>0  ein,  wobei  eine  Bau- 
quettbreite  von  O^'^Hü  nach  aussen  gelassen  ist.  Es  bleibt  noch  eine  Breite  von 
ilir  Fubrwerksverkehr  frei  Fig.  7  auf  Tafel  IV  —  Die  Profile  Fig.  8  und  9 
Tafel  IV  be/Jehen  sich  auf  kleinere  Strasseuhreiten  .  Die  Schwellen  sollten  die  klein» 
mögliche  Liingc  ("i"*)  erhalten,  um  mr^glicbst  wenig  Platz  fllr  die  Bahn  zu  branclienj 
ihre  Hohe  wurde  zu  0"',12  angenommen.  Die  geringste  Balhistdioke  nnter  den  Schwel- 
len wurde  in  der  Bahiiacbse  zu  0'^,1(t  angesetzt.  Der  Rabnnntcrliau  wurde  anf  deo 
Strasseukörper  gelegt ,  so  dass  die  Schieuenohcrkaute  ca,  o"\4  llber  dem  StraiWen- 
nivean  zn  liegen  kommt  Nach  Innen  ist  der  Bahukör|ier  in  diesem  Falle  darch  eine 
kleine  Mauerung  von  (P,25  Breite,  welche  bis  U"',o:i  unter  Schienenoberkante  reiclit, 
geschützt- 

In  Ortschaften  sollte  die  Bahn  in  der  Mitte  der  Strassen  gefllhrt  werden,  ntd 
die  Scliienenoherkantcim  gleichen  Nivean  mit  dem  Strassenpflaster  liegen.    Als  Schotx- 


*o)  Siehe:  Note  ßur  hi  constniction  et  loxploitation  de  divera ehemlns  de  fer  8eoon4«ini> 
par  Jules  Morandiere.  R-tris,  E>  Lacroix  und  in  den  Memoires  des  J.  C.  —  Wir  haben  MUieffile« 
noch  PriV3itiiiittliciluirß:on  Wnufzt. 

4»)  Die  Linie  'Stnisalitir^-hauterhiir^  ist  »pUter  unter  doiitscher  Verwaltung  nicht  ftli  8*- 
cnndiirhahn,  Bomh'rn  auf  aelhat^Hiudi^a-ui  RitlmkönJer  ilhei-  Wanzenau,  Sesenheini  :tiir  Auanihmnif 
gekomnjen  und  am  25.  Juu  tsTO  eriJfTnet  wordru ,  dieailbe  hat  eine  IJinge  von  55,S2  Kilometer. 
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cbieneii  sollten  in  Ortscbaften  C-Eison  mit  einem  Zwischenraum  von  0"*,()5,  auf  Nirenn- 

'ttbergängen  hingegen  Fahrsehienen  mit  i^'^.W  Zwiscbennuim  angehraebt  werden.    Be- 

JiiifsTriH^kcnhallnn^^  sollten  Qiierrinnen  zwiseben  den  Seil  wellen  angelegt  werden,  wcicbe 

pä  auf  den  Stras^ienkörijer  reichend  (alisti  r>"\  1    niiter  Scliiencn(il)erkantel,   imteu  eine 

Breite  von  O^JO  erhalten  und  anf  eine  Holie  von  ü'^ir»  dnrcb  zwei  SteinBchicbten  ge- 

^^hUtzt  werden  sollten,  so  dass  in  diesem  nnteren  ausgejdlasterten  Tbeil  die  Böflcbimg 

:'2,  und  in  dem  darll her! legenden,  ans  Ballast  angeseblUtetcn  Theile  eine  solche  von 

» :  2  vorhanden  wäre. 

Den  Bau  eines  Bahnhofes   in  Strassliurg  wollte  man   umgehen      Die  Loeomo- 
iven  wären   bis   zu   einem  li  Kilom.  von   der  Stadt   enttcrnten  Punkte   gefahren    nnd 
BD  vor  einer  Kan»pe  von  20"""  »Steigung,  welche  über  den  Maniecanal  ftihrt,  ange- 
halten.    Von    da   hätte    man   die    Verbindung    mittelst   einer   Pferdebabn    bcrgcetellt, 
welche   Über  die  Vorstädte   bis  in  die  innere  Stadt  gelangen  würde.     Dort  sollte  eine 
■Bude  die  Dienste  des  Babnhofes  ersetzen.    Eine  Verbindnngsmtrecke  (die  Branhausbahu) 
war  zum  Uebergang  der  (Uiterwageu  auf  die  Ostbahn  bestimmt. 

r  Die  Personenwagen    drei  (lassen    sollten  uiit  Mittelgang  versehen  sein,  um  die 

Billet^iusgabe  während  iler  Fahrt  zu  ermi^gliehcu.     Im  Gepäckwagen  wollte  man  eine 

Waage   behnfs  Abwiegung  den  Gepäcks   wäln'eod  der  Aufenthalte  anbringen.     Eine 

^ Anzahl  Waggons   hatte   man  nnt  den  zum  Aufstellen  von  Marktgefässeu   nnd  Waaren 

«gneten  Banken  versehen  wollen,  um  anf  diese  Weise  fl!r  die  zu  den  Märkten  mit 

Censtäuden  bis  zn  3o  Kilogr.  Gewicht  fahrenden  r'ersonen  eine  IV,  (lasse  zu  bilden. 

Als   LocomtJtivcn   sollten   Tendermascliinen    njit    tlrei   gekn|»pelten   Achsen   v<>n 

k4  Tonnen  Gewicbt  dienen,  welche  eine  Bländachse  erbalten  sollten,   damit  alle  drei 

Radsätze  behnfs  Auswechslnng  vollständig  gleich   wären.     Cyliuder,   Steuerung  und 

Habmen  waren  aussen  liegend.    Indem  man  die  Feuerung  mit  einem  bcweglicben  Kei- 

nigungsrost  verseben  bätte,  wollte  man  auf  diese  Weise  alle  r*utzgruben  ersparen.    Diese 

tLocomotiven  sollten,  wegen  des  Fabrens  längs  der  Strasse,  weiter  noch  mit  folgenden 

■Vorrichtungen  versehen  werden;   li  An  jedem  Entle  nnt  einem  amerikanischen  Babu- 

räumer;    2     mit    einer    Glocke    zum  Avcrtiren    der    Fiilirwerke,    im    Falle    man    das 

vDatnpfpfeifsignal  nicht  gebrauclien   wllrde;    'Si  der   Kamin    ndt  einer   Fnnkentanger- 

vorricbtung;    \]  mittelst  einer  geeigneten  Vorricbtmig  sollte  nacb  Belieben  der  Hauch 

in's  Wasser  geftibrt  werden,  statt  tlirect  durcb  den  Kamin  zu  entwciclien,   um  so  das 

BCveniuseb  des  entweichenden  Dampfes  beim  Vorbeifahren  an  Pferden  zu  beseitigen. 

■  Der  Betrieb  wäre  mit  direet  zurllckkehrenden  Zügcu    en  navette;   eingerichtet, 

vrelche  sich   in   der  Mittelstatiiui   gekreuzt  hätten,     Die  ganze  Bahn   sollte   nur  drei 

■Stationen  erhalten,  von  welchen  eine  au  jedem  Ende  und  die  dritte  in  der  Mitte  der 

Bahn  gelegen  wäre.    In  den  llhrigen  Orfschaften  halte  der  Zug  an  bestimmten  Wirtbs- 

hänsem  angehalten.    Die  IjezUglicben  Wirthc,  wclcbc  als  Agenten  der  Bahngescllsebaft 

fan^reu  würden,  hätten  folgende  Loeale  Imlten  niösgen:   1)  Eine  Stulie  ftlr  diejenigen 

Personen,  welche  nicht  in  der  Wii*tlissiube  sicli  aufhalten  w<dltcn;  2    ein  verschlösse- 

Local   zum  Aufbewahren   des   Gepäcks.     Diese  Agenten   mussten   au   die   (lesell- 

ßhaft  ein  bcstinmjtes  (?eld   in  voraus  zahlen    und  wären  dafllr  durch  den  Präfecten 

tnr  Ausbchuug  einer  bestimmten  Taxe  für  jeden  für  den  Bahntransport  aufzubewahren' 

len  Gegenstand  liefugt. 

Das  Bedingungsheft  war  grösstentheils  nach  denj  oben  niitgctheilteu  Bedingungs- 

f lieft  der  Ileraulthahnen  verf^isst.    Man  verlangte  einige  neue  Erlcicbteruugen,  insheson' 

derc  den  Betrieb  betreffend.    So  wollte  mau  die  Frist  zum  Ankleben  tler  Falirordnun- 

gen  vor  ihrer  AusfUbrnug  auf  H  Tage   statt    1   Monat   hestimmt  haben.     Man  ver- 
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langte  die  ErlaubntBs.  um  gewisse  Waareugattungen  direct  aus  dem  Bttrean  verfahren 
zu  küDucD  uud  ftir  Holz,  K(>blcn  und  Üllugcr  durch  da«  Publicum  miethhare  Lager 
erriehtcn  zu  dürfen,  und  endlich,  was  bei  franÄnsisehen  Localbalinen  bis  dabin  mchi« 
eingeführt  war,  den  Unterschied  der  Glltcrgeschwimligkeit  nur  auf  die  Expedition» 
dauer  zu  !>e8chränken,  indem  es  nur  gemischte  Zllge  geben  sollte. 

Die  sämmtlichen  Baukosten  waren  auf  r*4JHNi  Mk.  pro  Kilom-  berechnet  anrf"' 
bestanden  aus  fi>lgeuden  Posten ; 

1;  8,000  Mk.  für  allgemeine  AuKgahcn  und  ftir  den  Betriebsfond  während  der 
eraten  Jahre; 

2)  12,000  Mk.  für  die  Fabrbetriebsmittel; 

3)  4 4,00i)  Mk.  fllr  den  eigentlichen  Bau,  mit  Inbegriff  der  anf  die  Bauzeit  ent- 
fallenden Zinsen. 

3.     Die  Schmalspurbahn  von  Lagny***) 

Diese  Bahn  hat  1"'^  Sporweite  und  ftihrt  von  Lagny  [in  der  Nähe  van  Pam) 
nach  den  Steinbrllcheu  vnu  Neufnioutiers  in  einer  Länge  von  15  Kiloni,  Später  soll 
sie  nucb  um  ^  Kiloni,  nach  Morteerf  verlängert  werden,  um  daselbst  einen  Ansehlnss 
anf  die  Zweigbahn  von  Coulomniers  zu  erzielen.  Diese  Bahn  ist  ursprünglich  als 
Industriebahn  augclcgt  worden ,  uud  erst  sjjjiter  anf  Verlangen  der  Bevrdkerung,  und 
der  Ucparfemeutsvertretung  wurde  auch  die  Personenbctordcning  daselbst  eingeftihrt. 
Der  l*ersüneu verkehr  mW  jedoch  nicht  sehr  stark  sein,  was  davon  herrlihrt,  dass  in 
Lagny  eine  tinferbrecbung  von  2  Kilom,  in  der  weiteren  Eisenbahnberordernng  statt- 
findet, welche  durch  den  daselbst  eingerichteten  Omnibusdienst  nur  maugelhat>  er- 
setzt ist.  I 

Die  Erdarbeiten  sind  nnbeträchtlieh,  und  zum  grossen  Theil  ist  die  Linie  no- 
mittclbfir  an  einer  Strasse  geflllirt,  von  welcher  sie  nur  durch  einen  Graben  getheilt 
ist.  Man  hatte  dadurch  den  Vorthcil  erzielt,  die  (^rnndstliekc  nicht  durebsehneiden 
zu  mllssen.  1 

Die  Schienen  wiegen  ca.   in  Kilogr.  per  laufenden  Meter  und  sind  0"*,8<^>  hoch» 
sowie  0"\Ik'i  im    Fasse  und   <F,(M    im  Kopfe   breit.     Die  Schwellen   sind   0",7a  vod_ 
Mitte  zu  iMittc  entfernt,  die  Kronenbreite  beträgt  3". 

Die  LoconHjtiveu  wiegen  Kl — 14  Tonnen  im  Dienst  und  haben  drei  gekuppelt 
Achsen.     Die  Erz-  uud   Steiuwageii  wiegen  2,4  Tonnen   nud  hal>en  5  Tonnen  I^de-I 
fahigkeit.     Die  Bahn  hat  besondere  Steinwagen,  bei  welchen  das  todte  Gewicht  noch 
mehr  reducirt  ist.     Die  Personenwagen  sind  auf  p.  70  näher  enu'tert  worden. 

§  LS.    Bcsclirei billig  aiisgefiihrfer  Seenndiirlialinen. 

G.     In  EnghmL 
In  England  wurden  Secundärbabneu  in  unserem  Sinne  nie  als  ein  besoodc 
Bahnsystem  behandelt.     Es  giebt  verschiedene  Bahnen,  die  bczriglieh  ihrer  Oi^gaoisa- 
titm  an  Einfachheit  viele  andere  Bahnen   libertrcffen.   dagegen  giebt  es   selten   oor 
malspnrige  Strecken,  die  lange  ohne  durchgcbenilcu  Verkehr   l)leil>en.     Der  Verkcl 
ist  fast  überall  stärker,  ah  auf  Bahnen  des  Festlandes. 
1.     Ijeven  ^  East  of  Fi ve- Hahn. 
Ein  Beispiel  einer  englischen   nornudspurigen  Sccuudärbahn   tindet  sich  in  de 
Oesellschaft  Lcven  tfc  East  of  Fivc,   welche  1S52  als  Thürntou  Junctiou  eingetrugci 


*'!  Noti»  »ur  In  conatniction  ut   rcxploitation  ile  divers  chetuiius  Ut*  fer  s^coDcUinso 
Julos  Moraudiuro.     Exirait  Ui^a  Memuirea  Ue  Ja  8oei(jte  de^  Ingenieurs  civits.   1S7.>,  p.  II. 
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und  1854  sammt  den  Zweigbalmeu  zu  dey  Kirklaud  Works  und  Lcveii-Harljoiir  iu 
einer  Länge  von  6,3«]  Kiloni.  erOtfuet  wurde.  Die  EaBt  of  Five  hcsteht  seit  lSr)5  und 
wurde  im  Jabre  IHU  mit  der  Thorutou  Junction  vereinigt,  und  geht  von  Lcven  uiiuli 
Kilcooquliar  in  der  Grafschaft  Tivc.  Die  East  o(  Fivcbahn  ist  8  Kilonj.  langy  unil 
ihr  Aolagecapital  besteht  in  lüOO  Actien,  welche  zusammen  tVlojMM)  Mk.  Capital  roprä- 
sentiren,  neb^t  einem  Credit  von  212,120  Mk*  —  Die  Divideoden  betrugen  im  Jabre 
1S6S  die  Summe  von  73,500  Mk.  und  wurden  Hjiater  durch  Aiitreten  des  Ge«ell- 
»chaftstclegraphen  an  die  Postverwaltung  uocb  vergrössert.  Aus  den  Statuten  dieser 
Gesellschatlt  entnehmen  wir  folgendes:  die  Abrechnung  wird  zweimal  des  Jahres  ge- 
macht. Wenigstens  viermal  im  Jahre  mltssen  Versammlungen  abgehalten  werden,  in 
welchen  nach  folgender  8eala  gestimmt  wird:  von  2  bis  in  Actien  geben  eine  Stimme, 
jede  10  Actien  von  10  bis  MJO  eine  Htimme  mehr,  über  loo  Actien  tritt  eine  Stimme 
für  je  2o  HtUck  hinzu.  Die  Gesellschaft  darf  höchstens  sieben  und  muss  wenigstens 
drei  Dii'ectoren  wählen;  gewohnlich  sind  ihrer  vier.  Jeder  Director  muss  sich  über 
den  Besitz  von  lä  Leven-  und  Ho  East  of  Five- Actien  ausweisen  können 

Die  Eisenbahn  zeichnet  sich  weniger  durch  ihre  Construetion  als  durch  ihre 
Verwaltung  aus,  welche  so  einfach  ist,  dass  schon  der  Herr  Ober-Ingenieur  Ber- 
geron in  seinem  Bericht  an  das  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  im  Jahre  1S62 
die  *  Zweigbahn  von  Thornton  nach  Leven«  als  Beispiel  hervorhebt. 

Die  Verwalter,  welche  zu  gleicher  Zeit  auch  die  ersten  Actionärc  sind,  he- 
sebäftigen  sich  activ  mit  dem  Betriebsdienst  bis  in's  Detail,  und  zwar  ohne  Gehälter 
und  ohne  Verglltung,  weil  sie  ihr  persönliches  Interesse  dabei  linden. 

Der  zeitige  Präsident  der  Gesellschaft  ist  ein  Destillateur,  dessen  Fabrik  zur 
Zeit  des  erwähnten  Berichtes  die  einzige  Zwischenstation  bildete ;  der  Secretär  des 
Verwaltungsrathes  und  Rechtsbeistand  desselben,  welcher  in  Leven,  einer  Stadt  von 
31100  Einwohnern  als  Banquier  des  Ortes  lebte,  fllhrt  die  Bücher  und  Kcehniingen 
and  besorgt  das  sämmtliche  Geschäft  der  GesellRchaft,  wofür  er  eine  kleine  Ent- 
ficbädignng  von  1600  Mk.  jährlich  bezieht.  Er  hält  in  seiner  Kanzlei  zwei  junge 
Leute,  die  das  Schreiben  und  die  Controle  besorgen^  wofür  jeder  KiooMk.  jährlichen 
Gehalt  bezieht.  Ein  Inspector,  welcher  seines  Handwerkes  Zimmermann  ist,  dirigirt 
den  Zagdienst  und  wird  wie  ein  Arbeiter  bezahlt:  er  bekommt  »^(>  Schilling  pro  Woche. 
Auch  giebt  es  nur  einen  LocomotivfÜhrer  und  einen  Heizer,  die  sich  gegenseitig  aus- 
helfen nillssen,  wenn  es  nilthig  ist.  Sie  besorgen  zugleich  die  kleinen  Heparaturcn; 
die  grösseren  werden  in  der  Fabrik  gemacht,  welche  die  Loeomotive  lieferte. 

Die  Reparaturwerkstätte  besteht  aus  einem  Scbmiedefeuer  und  einem  Arbeiter 
»ainmt  Gehilfen,  welche  die  Ketten,  Zughaken  etc.  im  Staude  halten,  dazu  einem 
Tischler,  welchem,  wenn  es  nöthig  ist.  der  Zimmermeister  und  Betriebschef  mit  eigener 
Hand  aushilft,  um  die  nöthigen  Wagenreparaturen  zu  machen. 

Es  giebt  nur  eine  Zwischenstation,  welche  durch  einen  einzigen  Mann  be- 
sorgt wird. 

Alle  diese  Leute  werden  wie  gewöhnliche  Ari)citcr  wöchentlich  bezahlt.  Keiner 
von  ihnen  verhingt  weder  die  Behandlung  eines  Beamten,  wie  man  solche  bei  grossen 
Bahnen  sieht,  noch  Pension  tlir  seine  alten  Tage. 

Die  Levcübahn  wurde  zuerst  von  der  Bahn  Edinbm-gh-Perth-DündcCt  von  wel- 
cher sie  eine  Abzweigung  Inldet,  bctriebcnj  und  übernahm  dann  nicht  nur  den  eigenen 
Betrieb,  sondern  auch  den  der  East-of- Fivcbahn,  welche  früher  eine  besondere  Ge- 
i^ellschadt  bildete.  Die  Levenbahn  durchschneidet  eine  Ackerbau  treibende  und  wenig 
iDdustrielle  Gegend,  deren  einziger  Ort  von  Wichtigkeit  das  am  Endpunkte  der  Bahn 
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gelegene  Stliritr-tieti   Le\'eii   ist.      Die  East-ül-Fivebahii  liegt  in  einer    ntxjh   ärmeren 
Gegeud  und  hat  eiueii  kaum  halb  so  grossen  Verkehr  als  die  Leveiibahn, 

Die  eügUsi'hcn  LomlbahDCu  Keiclmcu  sieh  dadurch  an«,  dass  sie  meisteutheil« 
ohne  irgend  eine  Unterstützung  ansBchlieöfilieh  durch  die  Mittel  loealer  Gesellscbafteti 
gebaut  und  lu  Betrieb  gesetzt  worden  sind. 

Herr  Bauinnpeiitor  Sehwabe  theilt  in  seiner  Schrift  «^Uc her  Anlage  gccundärer 
Eiöenbahnen  in  Preussen«  beKÖglieh  der  sehottischen  Localhalmen  einen  Auszug  aua 
den  Berichten  der  Herren  Lan  und  Bergcron  mit,  dem  wir  im  Folgenden  einige 
Stellen  entnebnien: 

Im  Allgemeinen  ist  die  Aufbringung  des  erforderliehen  Oapitals,  sowie  der  Bati 
und  Betrieb  dieser  Bahnen  ilnreh  unafihängige  Gesellschaften  erfolgt,  die  sieh  in  den 
Gegenden,  welclic  die  Anlage  einer  Eisenbahn  wUnsebten,  gebildet  haben. 

Die  Bahnen  sind  eingleisig  und  mit  stiirkeu  Steigungen  jbia  zu  30""*!  angelegt» 
Die  Curven  Itahen  Radien  bis  2W'  in  der  freien  Bahn  und  IO*P"  in  den  Stationen, 
crstere^  bei  Steigungen  bis  zu  12'"'^^  pro  Meter.  Das  Gewicht  der  Lucomotiveu  beträgt 
400  bis  450  Ctr.,  bei  Tendermasehinen  tiOo  his  100  Ctr.  Maschinen  mit  bewegliehetn 
Vordergestell  durchfahren  diese  Streeken  mit  einer  Geschwindigkeit  bis  zu  HO  Kilom. 
pro  Stunde. 

Die  Bahnen  folgen  möglichst  der  Oberfläche  des  Terrains,  mit  Vermeidimg 
kostspieliger  Kunsthautou  und  Erdarbeiten;  Tnmiel  kommen  gar  nicht  vor. 

Der  Oberbau  besteht  aus  Stublsebienen,  welche  nur  mit  einem  Kopf  verseheu 
sind  lind  in  gnsseiserneu  Stllldcn  auf  licdxach wellen  lagern.  Das  Gcwiclit  der  Schie- 
nen betrügt  yi  bis  Hl,5  Kilogr.  pro  laufenden  Meter;  nur  in  einem  Falle  haben  die 
Schienen  3S,5  Kilngr.  Gewicht  pro  lautenden  Mn^ter  erhalten.  Dabei  ist  jedoch  die 
Entrernung  der  Schwellen  auf  J'\lb  vergrüsKert  wurden.  i 

Die  Bahnhofe  und  deren  Gebäude  sind  mit  der  grössten  Einfachheit  und  Oeko-i^| 
nomie  angelegt  worden.     Die  Gleisanlagen  der  Sta.tionen  sind  auf  ein  Minimum  reda- 
eirt.     Ansser  <lem  durchgcbeudcn  Gleis  ist  nur  ein  Kweites  Gleis  von  tOO"'  bis   100"", 
selten  liljer  500'"  Länge,   oder  statt  dessen  einige  kurze  Gleise  für  den  Güterverkehr 
vorbanden. 

Eine  gleiche  S|iarsandieit  lindet   bei   den  Empfangisgebäuden  statt,  welche  mit 
Ausnahme  der  Endstationen  aus   Uolz   erbaut  sind   and  entweder  nur  ein  einfacbe4^| 
Wartezimmer,  oder  aiisserdeiri  noch   l     2  Bäume  flir  den  Stationsdienst  erhalten.         ^^ 

Da  kein  Nachtdienst  auf  diesen  Bahnen  ötattlindet,  so  sind  weder  fltr  die  Sta- 
tiouslieamten  noch  Bahnwärter  Wohnungen  vorhanden.  Auf  der,  allerdings  in  einer 
armen  und  wenig  bevölkerten  Gegend  liegenden  BantT-l*t>rtsoy  Ck,  Stratiiishieisenhahn 
bestehen  die  meisten  Eat]dangsge bände  nur  aus  hölzernen ,  einen  Baum  enthalteuden 
Häuschen,  welche  |iro  Stück  OfHJ  Mk.  gekostet  haben.  Nur  zwei  oder  drei  Stationen 
mit  mehr  Verkelir  hcsitzen  biil/.crne,  ca.  9™  lange  und  4"'  breite^  ein  Stuck  hohe  Ge- 
häude>  die  ausser  dem  Wartcziuimer  noch  einen  BUreaurauni  halieu.  Die  Kosten  eines 
solchen  Gebäudes  betragen   Mhju  Mk. 

Die  Endstatitmen  sind  dagegen  im  Allgeineiuen  in  Mauerwerk  erbaut,  in  Peebles 
sogar  mit  einer  kleinen  eisernen  Halle  versehen;  al»er  auch  diese  Gebäude  haben  nur 
die  bescheidensten  Dimensionen.  Gliterschnppen .  Rampen  und  Drebscbeiben  sind 
selten  vorhanden;  dagegen  haben  die  Endstationen  in  der  Kegel  eineu  Locomotiv- 
schup[>en  mit  einer  kleinen  Werksfättc  fVir  die  einfachsten  Beparaturen. 

Ausser  Haltesignalen  an  den  Endstationen  waren  weder  optische  noch  elect 
magnetische  Signale  vorhanden. 


n.     SbCCNDÄKK    BaUNEN    mit   NOliMALKK   IJJD   .SCHJIALEU    SlTIl   CtC. 


231 


I 
I 
I 

I 


I 
I 


I 


I 


Die  Anlagekosten  excl.  Bctricbsiinttel  betragen  eii.  55,^00— 10o,oik^  Mk.  pro 
Kilometer;  die  Kosten  fltr  Betncbsmittel  wurden  anf  S^üiJO—Kj.üOU  Mk.  pru  Kilometer 
Babnläoge  gesehätzt. 

In  den  oben  angeführten  QuelleD   finden  sieb   12  solche  englische  Babuen  mit 
Aogfebe  der  Aalagekosteu  etc.  angcRibrl. 
2.     Die  Festiniogbahn. 

Diese  Scbmulspurbalm  von  ü'",597  (T  IIW'  engl)  Spurweite  durfte  wohl  als 
die  bekannteste  aller  SehnmIßpnrbabDen  bemclinet  werden.  DicBe  2!  KilonL  lange 
Bahn  liegt  in  einer  Gegend  von  iNordwalesj  welebe  nicht  ganz  unricbtig  als  dats  eng- 
Uäcbe  Ali>euland  bezeichnet  wird  nnd  jälirlieh  von  vielen  Touristen  besucht  wird, 
Sie  bringt  die  Producte  der  Sehieforhrllche  von  Dinas,  wahrscheinlich  jetzt  die  gröss- 
ten  Scbieferbrllebc  der  WoU,  nach  dem  Hafen  von  Poi*t-Madüe  und  auf  die  Cambriecbe 
Eiaeubalm. 

Die  Bahn  wurde  1S32  begonnen  und  sollte  ursprllnglich  nnr  zum  SchiefertranB- 
port  in  einer  Kichtuug  und  zum  Kolilentransport  in  der  anderen  Richtung  dienen. 
Die  hauptsächlichen  Concessionsbedinguugen  waren  die  folgenden :  die  Totalbreite  der 
Linie  sollte  12'  engl,  nicht  UberKtcigcn,  mit  Ausnahme  von  Erweiterungen  über  dieses 
Maas»  in  den  Stationen.  Die  Eisenliahn  sollte  nicht  mehr  Raum,  aln  unumgänglich 
Düthig  war,  von  dem  Traethniawr  Damm  in  Portmadre  beanspruchen;  und  die  Gleis- 
weite 3'  nicht  überschreiten. 

Es  handelte  sich  nun  darum,  die  Höhe  von  213^  in  diesem  gebirgigen  Terrain 
auf  billigste  Weise  zu  ersteigen.  Und  dieser  Zweck  konnte  nnr  auf  die  Weitjc  eiTciebt 
werden,  dafts  man  Curven  von  35""  Kadius  anwandte,  was  die  nngewühnlich  sehmale 
Spurweite  der  Bahn  gestattete.  Man  vermuthcte  allerdings  zu  jener  Zeit  niclit  die 
ungewöhnliche  Entwickclung  des  Verkehrs  auf  dieser  Bahn  nnd  würde  vermutldich 
tu  jetziger  Zeit  diese  Bahn  breitspurig  bauen.  Es  ist  aber  sehr  fraglich,  ob  man  dann 
solche  Resultate  erzielen  würde,  wie  die  jet^t  vorliegenden. 

Ursprünglich  wurde  die  Bahn  mit  Pfcrdeiietrieb  projeetirt  und  zu  €  24,185 
10  Shill.  veranschlagt.  Indessen  fanden  sich  in  derselben  so  starke  Steigungen  und 
Car?eD,  dass  bei  zunehmendem  Verkehre  ein  theüweiser  Umbau  mit  schwächeren  Stei- 
gfragen  und  Curven  ansgeftihrt  wurde.  Die  diiTchscbnittlichc  Steigung  betrügt  I  :  l>2 ; 
die  Maxiraalsteigung  1 :  S(^  oder  12,5 "/ruH  J*uf  den  Strecken,  an  welchen  Personen- 
betrieb stattfindet. 

Bei  dem  Pferdebetrieb  hatte  man  nur  die  leeren  Wagen  hinaufgeschleppt  und 
die  beladenen  Wagen  durch  ihr  Eigengewicht  herunterbe fordert. 

Erst  vom  Jahre  186»^  au  wurde  die  Dampfkraft  für  den  Betrieb  verwendet» 
und  zwar  zunächst  nur  zur  Befi>rdernng  der  Lastwagen.  Im  darauf  folgenden  Jahre 
wurden  versuchsweise  auch  Personen  transpurtirt;  und  erst  später  —  nachdem  die 
erforderliehen  Verbesserungen  an  Oberbau  etc.  vorgenommen  waren,  eröffnete  man  die 
Bahn  für  den  allgemeinen  Personenverkehr. 

Die  Bahn  ist,  ausser  dem  Stück  auf  dem  Traethniawr  Damm»  welches  ca.  eine 
engl.  Meile  lang  und  fast  horizontal  ist,  fast  nur  aus  Curven  zusammengesetzt  und 
beaitst  eine  fortwährende  im  niininio  1  :  lSi5  betragende  Steigung.  Der  Grund  ist  fast 
überall  Felsen,  Der  höchste  Danini  hat  \W  Höbe,  der  tiefste  Eiuschnitt  27'  Tiefe. 
Die  lichte  Breite  des  Profils  beträgt  S\  und  die  Knuienbreitc  im  Planum  W .  Auch 
machte  die  Bahn  den  Bau  zweier  Tunnel  erforderlicli ;  der  eine  derselben,  von  2190' 
Länge,  ist  durch  Syenit  geführt,  und  der  andere,  1  So' lang,  durch  Schiefer.  Diese  Tunnel 
sind   nur  roh  durchgebrochen    und  haben  keine  Mauerung.     Viele  Dämme  sind    aus 
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begriff  der  ziemlich  hohen  Einkomiiieii'  und  anderer  fcJteuerii  und  einer  Abgabe  für 
die  MitbeüutÄUüg  des  Traethmawr  Damuieö.  Die  eiigliseheu  ßabuen  arbeiten  im  Durch- 
Hchnitt.  mit  4S  %  Betriebskosten  gegen  die  Bruttocinualimen.  Fiiv  das  Betriebsjahr 
lh6b  hahen  die  Totaleinnalimen  157, (>5H  Mk.  gegen  IV):>,S9S  Mk.  Aunlagen  betragen. 
il.     Die  Tulylly n-HehiiiaIs|nirbahn. 

Dicße  Bahn  von  2'  T  [irßS)  Spurweite  und  8  engl  Meilen  j:i  Kilom.)  Lauge, 
Terbindet  die  Stciubrüclie  der  Aberdovey  Slate  Canqjany  bei  Talyllyn  (in  der  Graf- 
schaft Merioneth  in  Wales]  mit  der  kleinen  Stadt  Tuwyn,  welche  etwa  12  engl.  Meilen 
nördlich  von  Afierystwith  an  der  Meeresküste  liegt. 

Die  Bahn  wurde  im  Jahre  lS(»r>  zum  Transport  des  Schiefers,  sowie  2um  Per- 
sonenverkehr erbaut.  Die  Ausflihrung  der  Bahn  ist  sehr  solide,  die  l^ersonen-  und 
Güterwagen  stimmen,  abgesehen  von  den  kleineren  Dimensionen ,  fast  ganz  mit  dem 
Betriebsmaterial  normalspuriger  Bahnen  llbercin.  Die  Bahn  liegt  von  Towny  her  bis 
«tt  dem  entgegengesetzten  Endpunkt  fast  ganz  in  Steigungen^  von  denen  die  stärkste 
bis  aaf  \2  engl.  Meile  Länge  1 :  66  ist,  während  im  Uebrigen  ein  beträchtlicher  Theil 
der  Bahn  in  einer  fortlaufenden  Steigung  von   I  :  75  liegt. 

Die  Bahn  wird  mit  zwei  Tenderiocomotivcu,  der  "Talyliyu<r  und  der  j>Dolgoch« 
genannt,  betrielieu.  Diese  beiden  Loconiotiven  haben  sieh  fUr  den  Verkehr  als  aus- 
reichend erwiesen,  obgleich  täglich  drei  Personenzüge  in  jeder  Richtung  zu  beför^ 
dern  sind. 

Der  fl  Talyllyn  u  ist  eine  sechsrädrige  Maschine  mit  vier  gekuppelten  Kadern, 
ausi^nliegenden  Cylindern  von  ^"  Weite  und  16"  Kollienhub.  Der  Radstand  der  beiden 
äasseren  Achsen  beträgt  S'  4".  Die  gekuppelten  Räder  haben  '2S'\  die  tmiden  Lauf- 
räder  21"  Durchmesser.  Die  kupferne  Feuerbtlchse  cuthält  I  QuadrutfuHS  RoKtfläehe 
und  60  Siederohre  von  1*//  Durchmesser.  Das  Wasser  befindet  sich  in  einem  Be- 
hälter von  hufeiscnf4)rmigem  Querschnitt  tlher  dem  Langkessel,  die  Kohlen  in  zwei 
Behältern  zu  beiden  Seiten  der  Feuerbllchse. 

Der  »»Dolgoch«  ist  eine  vierrädrige  gekuppelte  Tendermaschine  von  iV  6" 
Uadstand,  wobei  die  Hinterachse  hinter  der  Fcuerbik'hsc  liegt.  Die  Excentrics  stecken 
auf  der  Vorderachse,  während  die  Krunimzapfen  an  den  liiutcren  Bädern  sich  belin- 
den; die  vier  Räder  haben  28"  Durchmesser,  die  Wasserbeliälter  befinden  sich  an  dem 
liiüteren  Tlieüc  der  Fussplatfe  und  unter  derseUmn,  die  Kohlen  in  zwei  Behältern  zu 
beiden  Seiten  der  FeutTbüchse.  Im  Uebrigen  sind  die  Dimensionen  der  Maschine  fast 
ebenso  wie  beim  Talyllyn,  nur  die  Siederohre  sind  etwas  kurzer,  der  Gang  der  Ma- 
schine ist  sehr  gleich  massig. 

Diese  kleinen  Maschinen    bciurdern  Züge    von   33— IJ5  Tonnen  Bruttolast  mit 
18  engl    Meilen   Geschwindigkeit  auf  den   Steigungen  von   i :  66  und   1:75  hinauf, 
*^obei  die  Zllge   in    der  Regel    aus    einem  (icpäckwagen ,    drei   Personenwagen    fllr 
^2  Personen  und  20  leeren  Schicfervvagen  bestehen. 

$  19-    Beschreibung  aiisgeriihrfcr  Secuiidärliahneii.      Fortsetzung.) 

II,      In  Italien. 

Schmalspurbahn  von  Turin  nach  RivolL*^  .     Diese  in  der  Ebene  von 

^^Hn  gelegene  Bahn  hat  0"",90  Spurweite,  ist  12  Kilom.  lang  und  wurde  Ende  1S71 

Betrieb  gesetzt-    Dieselbe  liegt  auf  der  urspritngtich   1 7'"  breiten  Seitcnallee,  welche 

^^<>en  der  Hauptstrasse  von  Turin  nach  Rivoli  angctegt  ist,  wodurch  die  freie  Breite 


*3)  Memoireß  des  Ing.  civila  \b'\^,  p.  Htm. 
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auf  11  ",90  reducirt  wuitle.     Nach   innen   findet  die  Abgrenzung  zwischen 

lind  der  Alleestrasse  mittelst  eines  Grafjcns  statt,  welelier  mit  dichter  Akaxienbepflan- 

ziins:  nnizäunt  i»t;  nach  an«sen  mnd  gewohnliche  Hecken  angelegt. 

Das  Gefälle  beträgt  in  Mittel  8,8  %o  und  in  maximo  17  %o;  der  kleinste  Cur* 
venhalbmesaer  ist  2()0'".    Der  höchste  Damm  ist  5™. 78  hoch  und  der  tiefste  Einschnitt^ 
6"', 40  tief,  I 

Die  Kunstbauten   besteben   in   20   kleinen  Ueberbrückungon   von  S^jSO  bi»  llH 
Oefljiung   und  weiteren   sechs   Niveauübergängen,    von   denen   vier  grosse   besondere 
Wilchtcr  haben,  während  die  Uhrigen  beiden  ftir  gewöhnlich  geschlossen  sind. 

Die  Bahn  hemtzt  vier  Stationen ,  von  denen  die  beiden  Zwischenstationen  in 
gemauerten,  mit  eincui  kleinen  BUreau  versehenen  Wäcbterbuden  sich  befinden.  Auf 
der  Station  Turin  befindet  sich  eine  Locomotivrcmise  und  Werkstätte. 

Die  Bahnbreite  unter  dem  Ballast  beträgt  ;J'^*,20,  die  Ballastbreite  2"*  und  seine 
IHihc  0''\4tK  Die  Schienen  von  5"^,70  Normallänge  wiegen  21,4511  Kilogr,  pro  lau- 
fenden Meter,  Auf  eine  SchiencnUiugc  kommen  7  eichene  Schwellen  von  l^'jSO  Länge, 
0'"J2  Breite  und  0"',2n  Höbe.  Der  Obcrban  soll  12,138  Frs.  pro  Kilometer  Bahn  ge- 
kostet haben.     Die  Bahn  ist  mit  eleetrischem  Telegraph  versehen.  h 

Das  Fahrbetriebsmaterial  unifasst  vier  Tenderlocouiotiven  und  21  Wagen,  and 
zwar  15  Personenwagen,  drei  Gepäckwagen  und  drei  Gitter  wagen.  Jene  von  der  So- 
ciU^  de  Saint-Lconard  in  Lüttich  gelieferten  Locomotiven  wiegen  leer  8,7  Tonnen 
und  haben  folgende  Ilaiiptabmcssungen : 

Räderdnrchmcsser     .....  0'",80 

Achsenstaud 1™,50 

Effectivc  Dampfspannung    .    .   9  Atni. 
Inhalt  der  WaBScrkästen  .    .    .    1200  Liter 
Gewicht  der  Kohlen     .    .    .    •     150  Kilogr. 

Effectivc  Zugkraft 15:io 

Preis  einer  Locumotive  in  Turin  22jHio  Fr. 
Von  den  Personen wjigen  sind  drei  L  Classe,  vier  IL  Classe  mit  Bremsen^  drei 
IL  Classe  ohne  Bremsen,  und  ftinf  gemischte-     Die  llauptangaben  sind : 

Kädeidurchmesser <)"/iO 

Achsenstand 2"',  50 

Innere  Länge  des  Kastens     .   4"', 50 
•      Breite     -        -        .    .   l'",5(> 
-      Höhe      -        -        .    .    r,SO 
Diese  Wagen   haben  ein  Gewicht  von  2,0  Tonnen   und  wurden  von   der 
gi.^chen  KiKcnbabncimstructionsgesellschaft  in  Brllssel  geliefert-     Sie  sind  in  zwei  Ät 
theilungen  zu  Je  seclis  Heißenden  getheilt,  so  dass  eine  Bank  in  drei  Sitze  getheilt  ist| 
Neuerdings  sollen  von   der  italienischen  mechanischen  Oesellschaft  in  Neapel  Wa 
von  P\so  Breite  und  för   acht  Heisende  in    jeder  Ahtheilwng  construirt  worden  sein. 
Die  Baukosten  der  Bahn  sind  die  folgenden: 

Vorarteitcn  und  Bauverwaltung   .    .    ,     14,000  Frcs. 

Gmudentschädigung 9,000 

Erdarbeiten  und  Zurichten  der  Strasse     92,000 
Obcrbaii  und  Bahnausrtlstung   ....  213,000 

Fahrhetriebsmittel 251,000      - 

Tütalkosten  675,000  Frcs. 
oder  56,000  Frcs,  pro  Kilometer, 


Der  Grund  und  Bodeii  für  die  Balmliijfc  in  Turin  iiod  in  Rivoli  wurden  der 
GeselUehaft  gcHclienkt;  ausserdem  bekam  sie  vtm  der  8Udt  Turin  eine  Subvention 
vun  So, IHM)  Frcs,  und  von  der  Stadt  Kivoli  eine  sulehc  von  lO/üüO  Free.,  zusammen 
alao  120,000  Pres. 

DaB  Personal  bestellt  aus  toigenden  Leuten: 

1)  Für  deu  Bahnhofsdienst:   iu  Turin  l  8tationachct\   l  Cassierer,   1  Magazinier, 
1  UauBmeistßr,   l   Gehilfe,    und  2  Nielitangestelltc.     In   Kivoli  1  Stationsehef, 

1  Cassiererin,   I   Hausmeister,  1  Gehilfe.     In  den   Zwißchcustatiouen    befinden 
sich  1  Chef  nud  I  Cassierer,  und  in  der  anderen  verrichtet  eine  einzige  Person 
alle  Dienste. 
Der  Bahnhofsdienst  zählt  daher  14  Leute, 

2)  Im  Zugdien8t  dieneu   7   Leute,    nämlich:    3  MaschineDführer,    2  Heizer  und 

2  Bremser. 

3)  Der  Bahudienst  wird  durch  0  Männer  und  3  Barri6renwächtertonen  verrichtet. 
Der  ganze  Eisenbahndienst  umfasKt  daher  *M  Angestellte. 
Täglich  verkehren   IG  Zlige  in  jeder  Kichtuug^  und  diese  Zahl  steigt  SoontagH 

auf  21  und  mehr. 

Die  Zllge  fahren  mit  einer  Geschwindigkeit  von  24  Kilom»  pro  Stunde.  Dabei 
beträgt  für  eine  Hin-  und  Herfahrt  der  Wasserverbrauch  600  bis  7oo  Liter  und  der 
Kohlenverbrauch  ö(>  Kilogr. 

Die  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  sind  in  folgenden  Zahlen  eothaltea : 
Jahres-  EinnHhmen 

1871  23,IG9    (vom  27.  SepL  bis  31.  Dec) 

1872  «12,77*1  iWs  ganze  Jahr  ...... 

1S73       110,97*)     -  -        -      

Ib/I         01,734     -     erste  Halbjahr  .    .... 

isach  dem  Jahresausweis  von   ls73  ergicbt  sich  eine  Verzinsung  von  4,5^. 

I  20.     Be8ehri5ihiiug  ausgefiilirier  SeeiiiidiLrlialmcii,     i Fortsetzung) , 

/.    //*  SeAwedett  **)  und  RmdttmL 

In  Schweden  wurde  die  erste  EisenbahD  in  den  fihifziger  Jahren  durch  die  Re- 

feruiig  nornjals|mrig  erbauL    Mau  fuhr  mit  der  Noroialspur  fort  und  war  der  Sclimal- 

**ptir  im   hohen  Grade  abgeneigt.      Als   dann  Privatuutcrnchmer   mit  der  Schmalspur 

*** fingen,  hatte  es  sich  sogar  ereignet,    dass   iiuin  der  Einheit  zu  lieh  die  Sundwall- 

ta^*^fpshamnicr  Linie  von  r\,fHH>  [3'  0")  Sjuirwcite  in  eine  normalspurige  Bahn  umbaute 

^^^ehher  begann  man  normal«<purige  Secundärbahncn  anzulegen.   Im  Jahre  1S72  bclandcn 

j     ^^^*    unter  den  \\,\]m  Kilom,  Bahuiängc   des  gcsammtcn  Netzes  incL  der  damals  im 

■P^tt    begriJleneu  Bahnen   nur  17/^    enge  Spur,     Von  diesen  M  %    lagen  h%    isolirt, 

^^älirend    die  anderen   12  %   sich   an  das   Hanptnetz  angeschlossen  hatten.     Die  iso- 

J'^eu  Linien  bestanden  aus  neun  getrennten,  kurzen  Stocken  in  verschiedenen  Oegen- 

en    (|(;g  Landes,  betrugen  etwa  zusammen  115  engl    Meilen  und  wurden   hauptsäch- 

Ir^^h    zur  Beförderung  von  Mineralien  und  Holz  zwischen  Bergwerken  und  Seen  benutzt, 
f  Die  Normalspur  zerfällt,    wie  schon   erwähnt,    in    zwei  Classen ,   nämlich   in 

^bweren  Bau  und  leichten,  während  die  engspiirigen  Bahnen  die  vier  verschiedenen 
4',  3'  6%  3'  und  2'  0"  aufweisen. 

**)  Nach  EngiofMirioj,'   Febr.    I87:i  tiii  Orgau  für  die   Fortschritte  des  EiBönbahnweeens. 
*^^l4ö  Folge.     X.  Baud,  5.  und  5,  Hüft  1873. 


BetriebskuBtun 

Unturschieti 

Frcs. 

Frcs. 

76,156 

16,623 

70,715 

4(),2Ö4 

:}3,35Ü 

28,384 

236 


E.  Heusimger  von  Waloego  und  L.  Vojacbk. 


^  Hl  f 

S      0      s 

:.:|:f::|:i;f 

■  1' • 

,    er. 

!2ä 

0 

g- 

»ni 

er 

0 

B                B 

B            ^      Ä        B 

er 

&   *    .    *     ^  .    .    .    .    .        .     (ö   ■    *    ■    -     r  ■     « 

.    0  . 

'  '— 

■ 

' 

K  r  t^ 

<^ 

Oi 

S.    a    ^ 

ca 

h»  — 

^  **  Qr»         1^    ^- 

^  ^«  bJ        ^    G 

g;i  Cd"  ^ 

s^« 

Oi  ^ 

4-  -i  M:    ^Ä 

-rl     ^&     ^      1-*     ^1                    fijf         ;2 

Ci  —  QD  --I         -J    W 

-1  i(*  INS 

OS  es  ff. 

o  o^  s 

I-*             l4!M&i             4i*«l*ii.jt-J-          <^             lU.  V*  V*  V*         V 

Ysnl 

OGi           ^tibiju.           ci^O^O&iS'        (33           tUOC^O        O 

ID    PflilkdAB. 

»-4 

ff'  S>  -I 

4» 

=.    ■                 tff 

5                              "'Oi                                  CJ 

<r>  tts  ^ 

Nk 

13» 

^                                      E9  «r                                              1^ 

^    N*   Ö' 

^1  _  o 

»^ 

e 

w      oES 

J> 

0 

&                            3  ^.  a    «u   Ol  .iif  4i.i>  if^       ii^ 
El                                      S  ft.   o;    ö'  »-I  -f  ^       i** 

^ 

^ 

H 

1« 

**■* 

*0 

a 
1 

, 

0 

tö^ 

** 

5' 

tf*     OP  O  i;*  3  OS         trr                  fs  ^ 

£-»0 

.^^ 

4 

ä  ^ 

N. 

tt 

i^ 

ÄO£«s^cc-i       —             2.  q 

^  r^ 

O 

a 

OB    ^  c  -1  **  e/1       -1             o  3 

E 

« 

4 

S«a. 

* 

Oöio 

l«.^  IsA  £^  »                                           t4                                        1^  'S 

H 

s* 

l^w.^'^                          a                          ^  B 

1» 

A- 

KäSg                 fl                 1^ 

03 

* 

5 

£ 

^ 

r 

^                                     i 

hS 

• 

H. 

ff 

5 

IF*                                                                                          N« 

' 

t^    Oftni.li     y:i  n  II  &h  HiA  n 

fcsa 

p-    w 

pru  Heils 

-1         -^  Oi  Oi                C  *-  -1  lU  QT         -4            1^  *-»  li-  1 J?         O 

-^  WÖS 

^ 

J 

M         £.:.^en               4-4ir,t.CI4tn         0-            Oifut^-Ö^         VI 

^  en  «71 

1 

Käaioii  Ib  Pm- 

^      ^t/ih3öi           (»jQreso      j-         tjB*-*-o      o 

^  ö»,^ 

nvvivn  m  a  ruc- 

5« 

v    oIj»*-      'u-r-^vi^   V     w«v—    o 

■m'c»V» 

d«r  EinnahiiBii 

«?c*-        S^H                          ^u-                   S'ef- 

*TJ 

B«iiig«winii 

•'^ 

1*  W  M 

S   , 

m  rrowaUii  daf 

s 

"L*  rf-lf 

h^rbkDungilofltoii 

JmUr«  der 

F*               F^                               r^                           r* 

4^  -1  o 

ErAlTiiiiBi. 

sTi^SJ^^i'aü^S'^SJlE       ösSopKq^*-       WM 

h»  l<d  C*!» 

11 

1 

I^.UtO 

i    , 

- -          - 

.     1 

1? 

*.*             1^.1   1.^ 

_^^ 

^  ^  h» 

ü'^'jDtr—  .**C;C.^c>^      -aotidc&M«^      en«^ 

eil  ff  ff 

s? 

1 

f 

J 

> 

» 

B 

^ 

Ä                bS                    SC                                         ä 

^1 

s* 

g        g'      ffl  i'                    s. 

?§! 

s 

3      «Ig       i^iiSt     iiiiji     :3. 

o  3  r 

•< 

7| 

» 

1 

O: 

CD 
"     l-H 

tr 

0 


11.  Secondäbe  Bahnen  mit  norhaleb  und  schmaler  Spdr  etc. 


237 


Tabelle  ü. 


Im   Bau   befindliche   Bahnen. 


Nftmen  der  Bahn. 


nj 

8 

lli 

162 

66 

123 

64 

97 



58 

57 

58 

60 

117 

56 

11 

57 

626 

393 

Meilen 

32 

— 

90 

45 

69 

50 

68 

45 

47 

45 

35 

45 

34 

45 

25 

36 

400 

183 

Meilen 

39 

45 

49 

36 
Meilen 

88 

34 

30 

23 

25 
Meilen 

57 

21 

25 

19 

— 

30 

Meilen 

70 

ToUlkosten  pro  englisclie  Meile 


4'  8»/«"  I   4'  8V2"    I      3'  6- 


2'  6" 


S  pn  r. 


Erwartete 
Verkehrsart. 


Staatabahn 

B^gslagemas      ( Falun  - 

Kihl) 

äalmstad  Jonköping  .  . 
lalaberg-Motala-Mjölby 

PrGYi  Lndvika 

itockholm-Westeras  .  . 
Krylbo-Norberg   .... 

Summe 

Durchschnitt!.  Kosten 

ffyköbing-Mölnbo   .   .   . 

üaiBJO-Oscarshamn .   .   . 

[)ail8crona-Wexfo   .   .   . 

^la-Gefle 

Seteingborg-  Hessleholm 
Kafanar-Emmeboda .  .  . 
Nora-Carlskc^a  .... 
Nynliabanan 

Summe 
Durchachn.  Kosten  von 
Sundawall-Torpshammer 
Cartehamn-Wiealanda.   . 

Summe 
P^boda  Einapong .  .  . 
Ufaricchamn-Wartofta .  . 
1  Summe 

iWikem-Mockeln  .... 

iHjo-Stenstorp 

I  Lidköping  -  Scara  -  Sten- 
itoip 

Summe 


7oOo 

7000 
4639 


4886 


6358 


Spar. 


Normalspnr,  schwere  Bauart,  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  37  Meilen. 

Erweitert  von  4'  auf  Normalweite. 

pr.  Meile 
3160 

4048 

Normalspur,  leichte  Bauart  f. 
3907  eine  Geschwindigk.  v.  23  Meil 
3800 


3809 


pro  Meile. 

3134 

2154 

2588 
ca.  10  Mei- 
len pr.  St. 


Gemischt. 

Mineralien  u.  Holz. 

Holz. 
Mineralien  u.  Holz 


Holz. 


Kohlen. 

Holz. 

Mineralien  u.  Holz 

Gemischt. 


ca.  15  Meilen  pro 
Stunde, 
per  Meile. 


2287 
1304 
1904 


Fahrgeschwindigk. 
8  Meilen  pr.  Stunde. 


pro  Meile. 
1754 

1754 
1759 

1756 


Holz. 


Mineralien  u.  Holz. 
Landwirthschaft. 

Mineralien. 
Landwirthschaft 


pro  Meile. 


Tabelle  IH. 

Vergleich  awiaohen  Kosten,  Spurweite  und  Fahrgeschwindigkeit. 


Normal-Spur  4'  8V2". 


Enge  Spuren. 
3'  6"  I  3' 


2'  6" 


^hwere  Bau- 

*Jt,   Maximal- 

Geachwindig- 

f  eit  =  37  Mei- 

■®ö  pr.  Stunde. 


Leichte  Bauart. 
Maximal-Ge- 

schwindigkeit 
=  23  Meilen 
pro  Stunde. 


Maximal-Geschwindigkeiten. 


22  Meilen. 


15  Meilen. 


10  Meilen. 


8  Meilen. 


1.    Eröffnete  Bahnen. 


B03  Meilen 

&  7328 

*^nuid  Sterling. 


119  Meilen 

4   4603 

Pfund  Sterling. 


119  Meilen 

a  4666 

Pfund  Sterling. 


33  Meilen 

ä  2322 

Pfund  Sterling. 


6  Meilen 

ä  1440 

Pfund  Sterling 
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Normal-Spur  4'  b'//. 


EBge  Spuren* 
3'  ö"  I  :i' 


2'  r 


2.     Im  Bau  begriff<^ne  Buhnen, 


»26  Meilen  \m  Meilen 

Pfund  Stei'Hng.   Pfund  Sterling, 


88  Meilen  5T  Meilen 

H   25SS         I         a  ltm4 

Pfund  Sterling.  |  Pfnnd  Sterling, 


TU  Meilen 

M    1756 

Pfnnd  Sterling, 


^    Stiaiinen  der  eröffneten   und  im   ßnn   begriffenen  Bahnen  und  deren  tlur^li 

öchnlttli flu!  Miixiuiiil-(ieftcli  vv  indigkeiten. 


1429  Meilen  511»  Meilen 

i\  liinili         I        a  399! 

Pfund  Sterling.  I  Pfund  Sterling. 

I 

Nüfmal-Spur. 

I94*<  Meilen  Lir.l27  Pfd.  Sterl. 

mit  3J  Meilen   durclisehnittK 

Fahrgeselnvindigkei  t . 


119  Meilen 

k  44m 

Pfnnd  Sterling. 


121    Meilen 

ii  2:>i:v 

Pfiind  Sterling. 


57  Meilen 

a    1904 

Pfund  Sterling. 


76  Meile« 

k  \Vi\ 

Pfund  Sterling 


Enge  Spur. 
37;i  Meilen  Ji  2bS4  l^fund  Sterling  mit  Ift  Meilen  durchschnitt- 
licher Ffthrgeach  windigkeit. 


K^aten 
Gesfhw, 


Koaten  im  Vergleich  mit  der  Oesch windigkeiL 
mn'i  Pfund  Sterling  =^  \ii()%\ 
37  Meileu  Uesehwindigkeit  =  lüi)?^. 

64  H  m  %  27  S-; 

m  ?;  40  %  27  % 


62  5< 


25% 
22'^ 


Die  Scbwedischen  Staatsbahiien  mit  ihrer  Normalspnr  schwerer  Coostroction 
kosteten  7oiM>  €  pro  engl.  Meile  imtl  erluuhen  eine  Fahrg:eHoliwiudigkeit  von  H7  Meilen. 
Dagegen  konteten  die  Nonimlfipiirbahnei)  leichter  CoTl^*trllction  4iMH)  €  pro  Meile  \yt\ 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  %\  Meilen.  Als  Uiirehschnitt  erhielt  man  ein  Schnial- 
spurnetx  von  HOIM»  ^  pro  Meile  und  3H  Meilen  Fuhrgeseliwindigkeit.  Die  engspnrigeii 
Bahnen  ergahen  einen  durehsehnittlichen  Kustemiut'waml  von  2lHKt  M  pro  Meile  bei 
eiiier  MaxinialgeHchwindigkeit  von  l.'i  Meilen,  welcljer  hedentenile  KoRtennntersehied 
llhrigens  dadnreh  nicht  nnwesentlieh  beeinHnss*t  wnrde ,  das«  die  engspnrigeu  Bahnen 
keinen  Personenverkehr  hatten.  Ijässt  man  diesen  Eintluss  nnberUeksiehtigt,  so  stellt 
sieh  heriins,  dass  die  Kosten  der  versehiedenen  Bahnen  annähernd  ihren  zuläi^sigen, 
Fahrgeschwindigkeiten  proportional  waren.  Vorstehende  Tabellen  (p,  236,  237,  2H8)  | 
ergeben  weitere   sehr  interessante  Vergleiehnngsrcsnltate. 

Am  Ende  des  Jahres  Is7l  gestalteten  sich  die  Schwedischen  Balmen  ^^)  wie  folgt: 

ErTiffnete  Bahnen. 

Kilnmeter, 
Noraialspur,    .schwere  Schienen,  Staafsbahneu       1440K..^ 

-  -  (livei-se  Bahnen     270 (  '2H5ü 

940    94or  ' 
770  770 


i 


leichte 
Schmale  Spur     - 


*^)  Engineering,    in   Sweden    isTr».      Note  «ur   Iji  eonstj urfiun    et  iVxploilatiun  At  d]v 
chcmius  de  fer  aecondnires  pnr  Jules  Mor^indiere  p.  4Ii. 


Summe  erotTueter  Bahnen  3420 
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Im  Bau  begriffcB, 


lonnalfipur,    schwere  Schienen,  StatitBbjihiicn 

-  "  divei^s^e  Fiahnen 

leichte  -  -  - 

[lale  Spur,  iiieiateos  private  Industriehahnen 


Kilometer, 
'^^^i  2450 


182ü  1S20) 
240  240 

Summa  2690 

Obwohl  Schweden  dreimal  so  gross  iflt  als  Eogland.  Übersteigt  seine  Bevolke- 
;  nicht  diejenige  von  London.     Auf  ein  Kilometer  kommen  1125  Bewohner. 
_  Nach  vollendetem  Aushan  diener  Bahnen  wird  «ich  tulgendes  N'erbältniss  xeigeu: 
■  Normabpurigc  Hauptbahnen     .    .   2^4rJ  Kiloin. 

H^  -  Secundärimhnen  .   2760 

^^H  Schmalspurbahnen 10  li» 

^^^r  Zusammeu  6110  Kihnn. 

M  Das  Haiiptnctz  sudite  man  durchweg  normalspurig  xu  halten  und  hatte  sogar 
fe  schmalspurige  Bahnen  sjiäter  in  solche  mit  normaler  Spur  umgewandelL  Vor 
ahreu  war  es  fraglich,  oh  diese  Bahnen  die  Betriebskosten  decken  werden ;  beute 
en  sie  4  ^ . 

Die  Hauptbahnen  haben  Schienen  von  'Mi — lir»  Kilogr.  Gewicht  pro  laufenden 
'^y  If^'Vdft  grtisste  Steigung,  und  in  der  Kegel  Mioinmlradien  von  600'"  und  nur 
lahnisweiae  300'".  Die  Baukosten  incL  Fabrbetriebamittel  betragen  ca.  146,000  Mk. 
Kilometer. 

K  Normalspurige  Seeundärbahncn, 

Die  Schienen  wiegen  20^;iO  Kilogr.  und  die  Stei^^ungen  und  Onrven  sind 
ilich  in  denaelhen  Grenzen  gebalten  wie  bei  den  Hiiuptbalinen.  Die  Baukosten 
afen  sieh  rund  auf  80,00t)  Mk.  pro  Kilom.,  incl.  FahrbetriebsmitteL  Im  Folgen- 
sind diese  normalspurigen  Secundärbabnen  zusammengestellt: 


EriitTnet.  Kilom. 

iberg-Motala-Mjr»ll»y     .    .    ,    .    ,  96 

Iskrona-Wexir» 112 

nar-Enmboda 56 

iskrona-Helsinghorg    .....  60 

4J-Eslof 75 

tianst^td-IIessleholm 29 

io-AIfvesta 18 

i-Karlskoga 64 

bO'Norberg 19 

ijo-Oskarshamu 144 

üa  Gefle MO 

imgborg-IIessleholm 75 

uri-Yslad 04 

jrsc  kleine  Strecken    .....  19 

Summa  940 


Im  HrtH.  Kilom. 

Staat^^babu 610 

Stockholm -Westeras 208 

Flen-Otelosund-EHkiltuua  .....  160 

Linköping-Gumleby 112 

Ostra-Wcrmlund 48 

Halmstad-Nassjo 15*> 

Landakrona-BjornkuUa X3 

Simd-Frellehorg  . 41 

Nybro-Saftjostrom  ........  48 

SolaPilbcrga 27 

Helsingborg-Gothenburg     ,    .    .    ,    .  216 

Dalsland 64 

Diverse  kleine  Strecken I04 

Summa  1S20 


H  Schmalspurige  Bahnen. 

»Die  Spurweite  variirt  zwischen  ü'",762  und  1"',219,  und  die  Schienen   wiegen 

10  Kilogr.  bis  22,5  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.    Die  Fahrgeschwindigkeit  bleibt 


240 


E.  Heusingek  von  WAUiEno  und  L.  Vojacek, 


anter  24  Kilom.   pn»   Stunde.     Die  Baukosten   betragen  24,oiM)  bis   40,000  Mk.  |rro 
Kilonieter 

Im  FolgendeD  siod  die  Namen  und  die  Längen  der  Sehwedischen  Schmalspnr- 
liahnen  zuBammen^^eHtellt: 


Uebertrag  Ml\ 

Solveflborg-Kristianstad  ......  W. 

Hjo-Stenstorp  ...  3(l| 
Wuldstena-Fogeletad 
Lidkoping-Skara-SteuBtorp    ... 

Uhicehani-Wartt^fta 37 

SuudswaU'Tor|mhainuiar 62 

Diverse  Strecken IST 

Im  Ganzen  75S 


I 


KiUiin. 
Udevalla-Wenersborg-Herrljunga  .    .    91 

Burras-Herrijunga 41 

Wickern-Mockehi    .    . r>I 

Karlshauin-WiKUiuda 77 

Falsi>oda-FinRpong.    . 57 

Marieslad-Mohohn \7^b 

Wessman-Barken *    .    17,5 

Manna-Sandarna .    .    \i 

Uebertrag~n63~ 

Im  ISau  oder  projectirt  sind  ausserdem  etwa  8  oder  10  solche  isolirte  Streekea, 
von  zosanimen  etwa  '240  Kilom,  Länge,  I 

KuKsland    bat  bis  jetzt  zwei   ScbnKilKparbabnen :    die    kaiserliche    Bahn    von 
Livny,  und  die  Balin  Novgon*d-C«dovrK     AuHscrdem  sind  neue  Bahnen  von  ea    70ft, 
Kilometer  Länge  dieser  Art  C4mee9Kionirt.    Diese  Bahnen  haben  \'"\in  Spurweite.    Di« 
Schienen  wiegen  'l'l,:^  Kilogr,  pm  laufenden  Meter,  sind  ^"'JO  lang  nnd  (*"'Jf»2  boehj 

Die  Livnybahu  hat  ein  Ijllgeligcfl  Terrain,  die  Steigungen  tind  Gefälle  betrageir 
bis  12, 5  ^v ,10  und  die  Miuintalradicn  sind  20S'".  Sie  ist  ü2  Kilometer  laug,  nnd  dii 
grOssten  Gefälle  befinden  sich  in  einer  Länge  von  SSfiO"'  in  einer  und  fi440"*  in  der 
entgegengesetzten  liiebtting.  Eine  128'"  lange  Brücke  liegt  in  der  Mitte  der  Linie. 
Die  Bahn  besitzt  zwei  Tenderloeomytiveu  zu  17  Ttjunen.  fünf  Locomotiven  System 
Fairlie.  17  Personenwagen  und  20t)  (Uiterwageu.  Die  Personenwagen  sind  auf  p.  H 
besehrieben  und  auf  Fig:  1  — Hl  Tafel  XXXIII  abgebildet,  wälirend  die  Gepäck-  und' 
Guterwagen  (otTene  und  bedeektei  auf  p.  9i\  beHcbrieben ,  si»wie  auf  Tafel  XXXVl 
und  XXXVII  dargstellt  sind.  —  Die  Baukosten  betragen  55,00t>  Mk.,  nn<I  die  Fahr- 
bctriebsniittei  konten  2^000  Mk  ,  zusammen  7»>,Ooo  Mk.  pro  Kil^ini.   Bahn. 

Die  Novgorod-Cudovobabn  ist  7'J  Kilom.  lang  und  Itat  einen  verhältuissmägsig^ 
starken  Fei-smientransport.     Diese  Bahn  liegt  im  ehenen  Terriiiu;   die  gröBsten  Steii^l 
gungen  und   Gefälle   betragen   7*y;,o   und  die  Minimalradien    der   Curven   U3u»".     Die 
Baukosten   betragen  42,5(m  Mk.  und  die  Fahrbetrielisnuttel   kosten  ILTiOO  Mk.,   7.a-j 
samnien  54,00»^  Mk.  pro  Kilom, 

§  21.     Beschroilmiig  ausgefiilirter  St'Ciiiiilärbalineii,     (Fortsetznng 

/r   In  Noriteffen,  **) 

Norwegen  hat  r22,üOn  DMeilen  (eugL]  Inhalt  und  nur  l»soOj](»0  Einwohnet 
Diese  tieschälltigeu  sich  an  den  Seeuferu  mit  Fiscbfimg  nnd  im  Ijiuern  des  Landes 
mit  Viehzucht  und  Ackerbau,  aber  nattirlicb  nur  in  dem  geringen  Maasse,  ala  ea  da« 
raube  Klima  und  die  Beschaflcnhcit  diesen  nördlichen  Landes  erlaubt.  Dazu 'gesellt 
sich  der  wichtige  Handel  njit  Holz,  w^elches  in  den  zahlreicben  Gewässern  durch 
Flüssen  billiget  in  die  Seehäfen  beftirdcrt  werden  kann.  Schliesslich  bilden  auch 
Erze  einen  Theil  der  Einnabme,  obwolil  die  Metallgewinnung  trotz  des  Vorkommeü» 
guter  Erze  nur  in  kleinern  Maassstabc  betrieben  wird. 


*'*)  Niich  eiiit^r  diesbeyJiglirlicu  tiorwe^iachen  und  eii^'li^rliiMiRnisi-Jiüre  ilf^s Herrn  C-  Pihltj 
»The  linilways  of  Nt>rw»y",  CÜirtstiiiiiiii  tsltl. 


Seci'xdXre  Bahnicn  mit  normaler  itnd  schmaler  Spur  etc. 
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3r>  Jahre  hindurch  hatte  man  liedeiitende  Siimmen  znr  Verhessening  der  Fahr- 
Strassen  des  Lande»  genpendet ,  iiiu  dag  Iimerc  desselben  mit  den  Uferplätzen  nnd 
letztere  mit  einander  zu  verbinden. 

Der  Staat  hat  nur  unbedeutend  zu  diesen  Arbeiten  beigetragen.  Im  Allgemeinen 
waren  es  die  Gemeinden ,  welche  diese  Konten  tragen  mussten.  Es  I>e8tehen  keine 
Mauth-  und  Strasseustencrn  in  Norwegen 

Im  Jahre  !Sr»4  wurde  die  ernte  Eisenbahn  Nr.  I)  von  Robert  Stephenson 
erbaat;  sie  verbindet  den  MjrisenKee,  dessen  Ufer  zu  den  besten  Landstricheo  gehören. 
mit  der  HauptKtadt  OliriHtiania. 

Diese  42  eugl.  Meilen  lauge  Eisenbahn  wurde  grügstentbeils  ans  en^discben 
und  norwegischen  IVivatmitteln  erbaut  und  kostete  I  10,000  Mk.  pro  Kib>meter. 

Im  Jahre  fso-2  wurde  eine  Zweigbahn  östlich  l>is  Kougavinger  liau|itsäeblidi 
los  Staatsmitteln  erbaut  und  von  da  ls*k'*  bis  au  die  scbwediscbe  (Irenze  fortgeset/t. 
Diese  Bahn  [Nr.  II)  ist  71  engl  Meilen  lang. 

Diese  beiden  Bahnen  sind  mirmalspurig  angelegt.  Die  erstere  wurde  mit  Bru- 
Dellschienen  anf  Langscli wellen  liergestellt,  welche  dareh  Querschwellen  verbunden 
sind.  Die  zweite  wurde  mit  QuerscliweUcn  und  Vignolesscbieneu  im  Gewichte  van 
36  Kilogr.   pro  lauf.   Meter  gebaut.     Die  gnisstc  Achsenbelastung  betrug  lo,:i  Timnen. 

NatlUiicli  giebt   es   wenige   Bahnen   in   Norwegen .    weU-be  die    Betriebskosten 
decken  können,  von  den  Iutei*e8sen  des  Anlageca|ntals  gar  nicht  zu  reden. 
B  Daher  hiitte  dieses  Land  anl'  unabnchharc  Zeiten  die  Vurthcile  tler  Eisenbahn- 

™  Terhindungen  entbehren  müssen,  wenn  es  nicht  nuiglich  gewesen  witrc.  dicnelben  mit 

t geringem  Anlagecapital  herzustellen. 
[  Die  Lösnng  dieses  Problems  hat  man  in  der  schnnilen  Sjmr  gelnnden. 

'  Gleichzeitig  mit  dem  Bau  der  Kongsvingerstreeke  hat  der  Staat,   gnKsstentheils 

ans  eigenen  Mitteln,  zwei  Sebmalsjmrhahncn  von  IV  0"  engt  Spurweite  mit  H7  nnd 
40  Pfd.  pro  Yard  Schienen  gel>ant.  Eine  derselben  geht  gegenwärtig  aus  der  ara 
Mjösensee  gelegeuen  Stadt  llamar  bis  uacb  Grundset  nnd  ist  24  engl.  Meilen  laug 
Diese  Strecke  (No.  III)  wurde  im  .Jahre  IsTl  liis  nach  Aauuit  lurtgesetzt  (Endstntitm 
Rena).  Die  andere  (No.  IV i  geht  von  der  Stadt  Throndhjcm  (Y^lif  N.  B.)  slUllieh 
nach  Stören,   30  Meilen  von  Thn*ndbfein.  wo  sie  gegenwärtig  endet.    Die  Vcrlnudiiug 

■  dieser   beiden  Strecken  (zwischen  Stören    nnd  Aumot    ist  seif  den  let/icu  drv]  Jahren 
im  Bau  nnd  wird  bald  beendet  sein. 

Die  Art  und  Weise,    auf  welche  das  Baucapital  Ü\v  die  Kongsvinger,    llarnar- 

und  Throndhjemstrccke  beschafft  ist,    wurde  seitdem   regelmässig  für  alle    folgenden 

Eisenbahnen    Norwegens    befolgt.     Die    Bezirke,    wndche    eine    Eisenbahn    zu    liabi'u 

wünschen»    subseribiren   einen  Theil   des   noth wendigen   Capitals,    welcher,   je    nach 

ihren  Finanzkräften,  zwischen  '/;,  bis  ^'i  des  ganzen  Betrages  ausmacht,  und  liekuni- 

■     tuen   für  die  Subst-riptionssumme   Actien    ihrer    Eisieubabn ,   w^elchc   durch  den   Stsnit 

^^genehmigt  und  nachher  hergestellt  wird,    indem  der  Staat  den  llaiiijtautheil  der  Ans- 

^gabeo  trägt  und  sich  dafür   das  ausschliessliclie  Verwaltungsrecht  für   die   Eisenbahn 

vorbehält.     Auf  diese  Weise    wurden   alle   norwegischen   Bahnen   mit  Ausnahme    der 

älteHten  Christiania'Mjöscnbahn  (von  welcher  llbrigens  der  Staat  ebenfalls  die  meisten 

(Actien  angekauft  hatte,    nachdem   er  vom   Storthing  zum  gelegentlichen  Ankauf  der 

^etieo  autorisirt  war)  als  Staatsbahneu  erbant. 

Diese  Eisenbahnen  sind  folgenderniaassen  nach  einander  entstanden: 

1863— ISÖh  die    Drammen-Randsfjordsbahu    (Nr.    V)   mit   X   6"  Spur- 

U«iidtee1i  d.  tp.  KiMiib&bti-T»r1iiilk.    V.  [^ 
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E.  HeITSINOKR  VÜ^WAlSEO^TiiTr 


RMAemT 


weite.      Länge   r>(»  engl.  Meilen   mit  Zweigbahnen!    Kon^sberg  (1871!   18  Meilen  nnd 
Krodereusec  (1S72;    15  Meikn.  ^ 

1800-  1S72  CIiristinnia-ÜrammeB  (Nr  VI,  3'  r)  :^a  Meilen  lang.  ■ 
Mit  Ende  1872  wurde  iler  Bau  der  T  «V'gpiiri^en,  HIS  Meilen  laugen  Bahn 
Stören-Aaniot  iNr.  VII  anjj:eraup:en .  dieselbe  snll  die  Hanjar-Aamot  und  Tirrodhjem- 
Störcnbahii  verbinden.  Diese  Linie  ist  stückweise  fertigt;  und  eroftuet  circa  19  Meilen  von 
Stören  nach  Singsaas  Anfang  1S7(5  imd  H5  Meilen  von  Aaraot  bis  Koppang  Ende  1875, 
Im  Herbst  Is74  wurde  die  nonnalspnrigc  Bahn  Christiania- Frederiksbald 
'Nr.  Vin  begonnen.  Diese  sr»  xMcileo  lauge  Bahn  mit  einer  r»o  Meilen  langen  Inland- 
ab'/Aveigiiug  wird  21  Meilen  gegen  die  seliwediselie  Grenze  fortgesetzt,  ura  so  das 
schwe^Jiftche  Einen  bah  unet/*  mit  dem  uorwegiflcben  zu  verlrinden. 

Im    Herbst    1S74    wurde    Stavanger- Egersnnd     Nr  IXi    Ijegonnen,   diese 
47  Meilen  lange,  H'  0"  apurige  ^Strecke  ist  die  westlichste  Fortsetzung  der  Chri8tJaüia-_ 
Drammenbabn. 

Im  Herbst  1S75  wurde  die  4'  s^  ./'spurige  [Nr.  Xj    Bahn   von  Throndbjc 
llber  Mcraker  nach  der  sebwedischeu  (Tfcnze  angeftmgen,    Länge  <34  Meilen.     Die 
Linie  soll  hauptsHcblich  den  Holzexiiort  ans  den  anliegenden  schwedischen   Provioxen 
ül)er  den  eisfreien  Haien  von  Tbnuidbjcm  vermitteln. 

Im  Hcrhöt  1s7j  wurde  die  ^r  ir'spnnge  Bahn  Bergen -Voss  eröffnet  iNo.  XIi. 
Dieselbe  führt  <lurch  eine  sehr  felsige  Gegend  und  wird  hctnichtliche  Schwierigkeiten 
baffen,  z.  B.  Tonucl  v(Ui  4  —  :»  engl,  Meilen  Lange.  Damit  ist  ein  IVojcct  in  Ver- 
bindung» nach  welchem  die  Krodereuzweigbabn  der  Dratnmeu-KandsQord  bis  zum  Hal- 
lingdalthal  gezogen  werden  soll,  nnd  zwar  über  eine  Bergkette  von  4500'  Über  Meer, 
von  wo  die  Bahn  verbältnissmässig  schnell  gegen  Vossevangen,  dem  Gndpankt  der 
gegenwärtigen  westlichen  Linie  aldallt. 

IS75    wurde  die  Drunira  en-Lanrvig    und    Skien    Eisenbahn    [V  6"*! 
(Nr.  XII)  bewilligt  (^4«;  Meilen)  und  sollte  1S71>  augefangen  werden. 
Desgleichen  Eidsvold-llamar  [30  Meilen i,  normalspurig. 
Norwegische  Bahnen. 
a)   Im  Betrieb: 

ErnlTnet  Lhii^<*  in  en^K  Meilen 

r  N'/a"  Spurw,     :r  G"  Spurw. 

L  Christiania-Mjüsen: 

nach  Dnhl \H'a\ 

nach  EidsvokK    , ISTil  / 

Lillcström-Kongsvinger  bis  znr  scliwedischen  Grenze 

nach  Kongsvinger  .....      lsti2  | 

bis   zur  schwedischen  Grenze     IS(m| 

Hamar  -  Gnindset  -  Aaniot : 

nach  Grundset.    ..... 

nach  Aamot . 

Throndhjeni 'Stören    .    .    . 


11 


HL 


IV 


42 


71 


V.   Drammen-Kandsfjord  mit  Abzw 
und  Kruderen: 
von  Drammen  nach  Vigersund     ISlKi 
Vigcrsund-Skjacrdalcn  . 


\m2\ 

tSBl  ) 

I  si;  I 
nngen 


nach  Kongsberg 


Skjacrdalen  -  liandsfjord . 


lMi7  '  — 

ISIA  I 

Transport    1 1 4 


56 


120 
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Eröffnet.                       Ling«  in  »n 

Transport     113 
1871                    - 

gl.  Uf^ikn. 

I2(> 

18 

1872                   — 

U 

1872                    — 

33 

Zweigbahn  nach  Koflgsberg  . 

Zweigl>ab!i  iiadi  Knidereii     . 

VI.  Cristiania-Uranituen   .... 

Länge  der  Bahnen  im  Betrieb     113  191 

b)  Strecken  im  Bau  «»der  definitiv  angefangen: 

VIL  Stfiren-Aamot.    . —  198 

Mir  Christiania-FrederikHhald  .    *    *    85  Meilea 
mit  lulandiibzweigiiii^en  ....    50 
und  bis  zur  schwedischen  GreuÄe    21 

156  — 

IX.  Htavanger-Egersund        —  47 

X.  Throndhjein-Meraker- schwedische    Grenze      t54  — 

XI.  Bergen  -  Vos8eviingen  .*.,...,.       —  66 
XIL  Dramuien- Liuirvig-Skien ,    . —  96 

XIII.  Eidsvold-Hamar. 36 — 

ZiiHammen  ad  b     '>55  467 

Zusammen  369  engl.  Meilen  Normalspur 
598  -  Hchnials]>ur 

Summa  967  engK  Meilen  Bahn. 
Auf  allen  Bahnen  Jährt  man  ndt  derselben  Geschwindigkeit  circa  14—15  Meilen 
l»m  Stunde,    Aufenthalt  inhegritfen.     Die  schmalspurigen  Waggon:^  enthalten  dieselbe 
Anzahl  Sitze,  und  die  schmals|nirigen  Guterwagen  halten  5  big  7  Tonnen  gegen  6  bis  8 
der  iiomial spurigen. 

Die  Schnuilfipurbahnen  haben  4  Classen  Locomotiven,  alle  Tendermaschinen, 
von  10,6  bis   19,85  Tonnen  im  Dienst. 

Die  Personenwagen  «ind  1.  Clas.se  conibinirt  mit  2.  Classe,  Preia  15 H  Pfd. 
Sterl.»  and  2.  Classenwagen,  Preis  m^^  Pfd.  Sterl.    5,2;  4,6;  3,9  Tonnen). 

Die  Güterwagen,  Preis  'Mm  big  496  Pfd.  Sterl.,  bedeckte  (3,7  Tonnen),  Hoch- 
WdwRtreit  1^5  Tonnen  ,  Niederbordwagen  ßji  Tonnen i ,  Holzwagen  3,1  Tonnen) 
i»'*J  Plateauwagen   i3,3  T«*nnen;. 

Hauptdimendionen  der  Bahn  (Schmalspur). 
iVergl  Fig.  2-H  auf  Tafel  V.) 

Kronenbreite 12'     6"  Norw. 

Einachnittsiucite  in  Erde 12'     6" 

Einschnittslircite  in  Felsen    ....     12'    0" 

Breite  der  Tunnel   ........     13'     0"      - 

Breite  an  der  Balastoberfiäche ,    .    .       8'     0" 
Dicke  der  Bai  a  st  schichte   ....    *        T     6" 

Die  Schwellen   sind  von  Kothkieferholz  6'  </'  lang,    halbrund  und  gefertigt 
^^8  JStämmen,  welche  itben  9"  im  Durchmesser  bal>en.     Die  Entfernung  in  der  Mitte 
"^r  Hchienenlängc  2'  9",  stuist  2'  6",  am  Ende  2'  und   an  den    scbwel»enden  StOssen 
^*'.     Gntsste   Stcignng  1:42.     Der  schärfste   Halbmesser   beträgt  *i60   Fnss.     Die 
*|'*Öcken   sind  entweder  aus   Holz  oder  ans  Eisen   auf  Steinpfeilern.     Mit  Ausnahme 
L  ^^öig^,.  Städte  sind  alle  Stationen  aus  Holz  gebaut. 

_  Die  Frachtsätze  sind  aus  einem  Constanten  Betrag  und  einem,  der  mit  der 

^^tüüz  wächst,  Äusammeugesetxt. 
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Fersoneotarif    iiarh  24  Meilen  Läno:e  gerechnet i  flir  I  Meile 

8c  b  iji  al  s  püT.  Brei  t  s  p  ii  r. 

t.  Glasae.     2.  Classe.  1.  ClaBBe.  2.  Classe.     ii.  Clasee. 

CentB.  CefitB.  Cents,  CentB.  Centa. 

2,3  1,3  3  2  1 

Die  GlUerttiirife  leclinet  man  entweder  |Mfi  Centner    llOen^l.  Pfd.=r| 
oder  nach  Wagen  hui  inigen  (Iüu-^-IHj  Cent  k     Jede  Art  wird  classitieirt  nach  Werth» 
Vidnmen  und  wie  es  «ich  zum  Transp<jrt  eignet. 

Uie    folgende  Tabelle,    welche   nach    Wagenladungen   für  42   Meilen    Entfer- 1 
imiig  herechnct  ist»  srdl  von  den  GlitcrtarÜen  für  volle  Wagenladungen   (S<>  bis  90  % 
aller  GUtcrtrans|H>rtc)  Begriff  geben.     Er  mnss  aber  bemerkt  werden,  dasB  oft  die»clt)«i 
Waare    liesonders   verschiedene  Holzsorten)  anf  versehiedenen   Strecken   aneh  anden 
elassificirt  werden. 

Eine  Wagenladung  auf  eine  Meile: 

1.  Classe      2    Classe,     3.  Classe.     4.  Ckmel 
tVnte,  Onta  Cents.  Ceota. 

Schmalspurige  Bahnen , 14,3  t-2.4  10,8  8,3 

Normalspnrige  Bahnen :     Christiania* 

M  jrisen  -    . Itj  14  12  9 

Kongsvinger  Strecke,  welche 
ßehr  niedrigen  Tarif  hat,  zufolge 
der  verbältnissmässig  geringen 

Steigungen  ^^i II  9,4  S  6 

Als  Anhang  zu  dieser  Beschreibung  theilen   wir  in   Frdgendeni   einen  Auszug  ^ 
ans  deiu  Heriehtc  der  Eiscnhahnconimission  an  den  Storthing  mit,  welcher  den  jetzigen 
»Stand  der  ntM'wegischcu  Bahnen ,    und   speciell   der  Srhnmlspnrbahnen ,    noch   besser  — 
illustrirt.  ^')  | 

Da  der  verlangte  Berieht  dem  Storthing  noeh  im  Jahre  I1S75  vorgelebt  werden 
ransste,  so  hat  man  sich  im  Allgemeinen  auf  generelle  Prüfungen  besch ranken  mll^seD« 
und  dabei  namentlich  in  Betracht  gezogen,   wie   weit  voraussichtlich  die  SüiatsnitttälH 
reichen;   io   wie  weit   Üistriet«beitr%e  angeboten   sind,   resp.   ah  dereu   Angebot  zofl 
erwarten  ist;  ob  eine  HentabilitiU  der  vorzufichlagenden  Bahnen  vennuthet  werden  darfiS 
welchen    Ihirfang  die  llnternehmnngen   rllcksichtlifli   der  voranssichtlich   vorbandeaan 
Arbeitskräfte  annehiuen  dürfen;  welche  Bahnen  erforderlich  sind,  eines  Tbeils  nm  die 
vorhandenen  oder  die  im  Bau   begritTcnen  Bahnen    in  passender  Weise  zu   verbinden 
resp.  zn  erweiteren,  anderen  Thcils  um  die  Entwickelung  der  einzelnen  Landestbeile  zu 
fih'dern,   sowie  die  Entfernung  in  Zeit  und  Kaum,   wie  sie  die  langgestreckte  Lage 
des  Landes  und  die  zerstrent  und  getrennt  w^ohnende   Bevölkerung    hervorruft^    t\\ 
kürzen;    und  schlieößlicb,   welche  Bahnen  zu   bauen  sind»  um  die  wllnsebenswerthen 
Verbindungen  ndt  Schweden,  sowie  mit  dem  Auslande  herzustellen. 

Als  Zeilraum,    welcher  als  vorlaufiger  Halimen   für   Durch ruhiiing  de»  Plane** 
hat  aul'gcstellt  werden   mlissen ,    sind    IT»  Jahre  angcnonimen.     Die  Coaimission   bai^ 
jedoch  für  den  Fall,   dass  der  Plan  nicht  in   seiner  ganzen  Ausdehnung  zur  Aasfübifl 
rung  kommen  soll,   eine  Gruppirung  der   einzelnen  AnUgen,  je  nachdem  sie  fllr  diM 
allgemeine  Interesse  von  geringerer  oder  grosserer  Bedeutung  sind,  vorgeuuinuieti  nnti  " 

*^)  IHa  Stv'\g\m^t^n  ain<l  1  2riO  in  *\er  bi'lnMt'ten  Faiirt  «Dil  Itiuo  in  tlur  ent^egetigraettten 
**)  Nach  der  Zcttaüg  d.  VureUja  Deutscher  EistMibahiiverwaltuD^cfi  1S»7G,  Bell,  «u  Xr  I»i, 
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r  die  io  erster  Reihe  in  Vorschlag  gebrachten  Bahnen  die  Zeitdauer  der  AusfüliruDg 
»uf  12  Jahre  berechnet 

Zuerst  wird  die  Frage  gestellt^  welche  Bauart,  nameutlicU  welche  Spiuweite 
ur  Anwendung  kommen  muss*  Bis  jetzt  sind  in  Norwegen  nur  die  erste  von  Eng- 
ndern  erbaute  Bahn  OhristiHiria-LilleBtromen-EidsvnId  und  die  an  dieselbe  ange- 
ichlossene  Verbiadungsbabn  mit  Schweden,  LilleströmeQ-Kongsviuger-CharlotJcnharg- 
,xa  breitspurig  (1'  S^/^"  engl.) ,  ausscrderu  werden  die  im  Bau  begriftenen  weiteren 
Bahnverbindungen  mit  Schweden,  dessen  nanptbahuen  diese  Spar  haben,  niindieb  die 
Linien:  im  Süden  der  letztgenannten  Bahnverbindung,  Cbri^tiania-Musö-Frcdrikstad- 
rpsborg- Fredrikabald- Vb*>geu  mit  Nebenbahnen  und  der  auf 'Norwegischem  Gebiet 
legende  Tbeil  der  die  scaudinavischc  llalliinsel  quer  durchschneidenden  Hahn  .  Dnnjt- 
eim-Merakor-SumlKvall,  von  breiter  Spurweite.  Bei  den  übrigcu  vorliaudencn  resp, 
,m  Bau  begritTeneu  Bahnen  ist  dagegen  die  schmale  Spur  {'X  d"  engl.)  angewandt. 

Die  Anlagekosten  fllr  die  in  Vorschlag  zu  bringenden  Bahnen  sind  bei  schmaler 
pur  4<J,(Ki7,iUH)  Sptblr,  *'*:,  filr  breite  Spur,  hei  Benutzung  von  Schienen  van  (jo  Pfd. 
fingL,  auf  53,'HO,iMH»  Spthlr.  uormirt.  Diese  letztere  Summe  wird  von  der  Counnission 
■tar  80  bedeutend  angesehen,  dass  wegen  der  unglinstigeu  Verkehrsverhältni.ssc  davon 
nicht  die  Rede  sein  könne,  wenigstens  nicht  im  vollen  Umfange.  Gegen  die  Anwcn- 
dnng  der  breiten  Spur  mit  leichteren  Schienen  (von  der  Benutzung  der  Schienen  von 
pi5  Pfd.  wird  tibrigens  wegen  der  Steignngs-  und  klimatischen  Verhältnisse  ahgeratben 
und  dagegen  event.  ndndestens  das  Gewicht  von  r>0  Pfd.  pro  Yard  bei  breiter  Spur 
empfohlen]  glaubt  die  Commission  sich  schon  deswegen  erklären  zu  müssen ,  weil 
dadurch  der  Umbau  der  fertigen  und  im  Bau  begrifleneo  schmalspurigen  Bahnen  zu 
Bahnen  mit  breiter  Spur  bedingt  und  somit  eine  Mehrausgabe  von  circa  ^i';,  MilL 
Spthlr,  erforderlich  werde.  Von  der  Anwendung  der  breiten  Spur  kann  nach  Ansicht 
der  Comndssion  nur  in  sehr  beschränktem  Umfange  die  Rede  sein,  denn  nach  den 
esammelten  Erfahrungen  erweisen  die  schmalstiurigen  Bahnen  sich  zur  Bewältigung 
des  vorhandenen  oder  zu  er  wartenden  Verkehrs  vollständig  ausreichend. 

Als  Beweis  fllr  die  Richtigkeit  dieser  Behauptung  wird  unter  anderem  angcfllhrt, 
dans  auf  der  Drammen-Bandstjordbabn  bei  Steigungen  von  I  :75,  I  :  100,  1  :  150  und 
:  2S0  eine  Bruttolast  von  rcsp.  1 14,  210,  2üf^  und  1Ö5  Tonnen,  entsprechend  einer 
WTagenzahl  von  10,  21,  1^2  und  45  h  0  Tonnen  Brnttolast,  von  den  neuen  Sechs- 
kappler-Locomotiven  befördert  werden. 

Es  wird  dann  ferner  besonders  darauf  hingewiesen,  wie  gross  die  Ertrags- 
Uhigkeit  der  schmalspurigen  Bahn  ist.  die,  selbst  bei  einem  sehr  geringen  Verkehr, 
doch  die  sämmtlichcn  Betriebsausgaben  zu  decken  vermag.  Als  Beispiele  werden  die 
Betriebsergebnisse  der  Throndhjem- Stören-  und  der  Hamar-Elverumbabn  hingestellt. 
Als  die  Anlage  der  Ersteren  beschlossen  wurde,  hatte  man  angenommen,  dass 
lindestens  einige  Jahre  ein  Zusehuss  zu  den  Betriebsunkosten  von  einigen  Proccnten 
,68  Anlagccapitals  erforderlich  sein  werde.  Diese  Bahn  hat  jedoch  nicht  nur  von 
l^nfang  an  ihre  Betriebsaungahen  gedeckt,  sondern  sogar  bis  zum  Jahre  1S7"^  einen 
Reservefond  von  1001 1  Spthlr.  gesammelt,  obgleich  deren  Betriebsverhältnisse  denen 
der  Hauptbahn  auf  deren  schwierigsten  Strecken  gleich  zu  achten  sind.  Die  Hamar- 
Elverumbahn  hat  gleichfalls  ihre  Betriebskosten  stets  gedeckt  und  dabei  bis  ISV^iucL 
einen  Reservefond  von  26S32  S|)thh\  gesammelt.  Namentlich  auf  der  letztgenannten 
D  war  die  Güterbewegung  eine  sehr  geringe.  Dieselbe  betrag  im  Jahre  lS7,0,|)[f^ 
er  einen  Richtung  55,!M5  Ctr,  in  der  anderen  189,132  Ctr.  ,,j 

*^i   I   *Spzth.  =   1*/:«  Thlr, ,  die  nord.  Meile  =  1,6  deutsche  M.  =  11,25  KikiiU|^,,,    j^-i^^J 
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Diese  Fähigkeit  der  Bchmalspurigen  Habiicn,  sich  mit  einem  \^rbältöi8gmäBsij5 
sehr  gerillgeil  Verkehr  heij^nllgen  zu  können,  Inmi  sie,  nach  AuffasHung  der  Comroisrion 
für  NorwegcnB  Verhältnisse  besonders  geeignet  ersrlieinen,  denn  eß  kann  sich  dort  im 
Ganxen  genorninen  nieht  darum  handeln,  fUr  einen  bedentenden  Verkehr  Bahnen  m 
hauen,  sondern  nur  um  «olche  Bnhnen  ,  die  bei  grosHer  Ausdehnung  und  üngüni«tigcu 
Betriebs-  und  Hteigungs Verhältnissen  sich  mit  so  unbedeutenden  Verkebremengen  be- 
gnügen, dasB  überhaupt  die  Rede  davon  sein  kann,   dafür  eine  Eisenbahn  zu  bauen. 

Die  Comniissiun  glaubt  daher  von  den  vur2U«ehhigenden  Bahnanlagen  nur  die 
Streeke  von  Blakjer  nach  tSmaalenshahn  in  Tr^jgstad  (südlich  von  ChristianiaK  welche 
zwei  breitspurige  Bahnen  verbinden  goll,  und  die  Verbindung8bahn  zwischen  der  West- 
und  Ostbahn  in  Christiania  zum  Bau  mit  breiter  Spur  empfehlen  zu  dürfen. 

Für  die  Anlage  der  letztgenannten  Bahn  dürften  evont.  beide  Spurweiten  aa-^ 
s^u wenden  sein. 

Alle  bisher  gebauten  oder  im  Fiau  hegriflencn  Bahnen,  die  Hauptbahn 
(Christiania-Eidsvold)  auBgenonimeu ,  Kind  resp,  werden  auf  Rechnung  des  Staates 
gebaut,  indem  die  Communen  und  Private  einen  Theil  des  Anhigceapitals  zusehiesMo 
Die  HtShe  dieses  Zuschusses  ist  je  nach  den  Verhältnissen  verschieden  und  variirt  too 
'/;^  bis  '/si  der  Anschlagsumme. 

Die  Einzahlung  des  Zuschusses  bat  von  Privaten  innerhalb  fllnf  Jahren,   voii| 
den  Commnnen  innerhalb  zwanzig  Jahren   nach  Beginn  der  Arbeiten   zu  geschehen. 
Ausnahmsweise  wird  auch  seitens  der  Comnmncn  der  Zuschuss  innerhalb  ftlnf  Jahren 
eingezahlt  sein  müssen.     Nach  geschehener  Einzahlung  sind    für  die  Beiträge  Acticn_ 
von  den  bezüglichen  Eisenbahnen  auszugeben;  den  Inbahern  solcher  Actien  wird  jedoch^ 
durchaus  kein  EinHuss  auf  den  Bau  und  Betrieb  zugestanden,   sondern  diese  sind  in 
den  Händen  der  vom  König  ernannten  Directioncn.  ^m 

Hiernach  werden  t\jlgende  Projeete  besprochen:  H 


I  Meilen  |            Spikir. 

5  830.000 

8  805.000 

(»,25  325,000 

58,70  lOtTT.oiM» 


In  erster  Reihe;  Spurweittv. 

a)  Verbindungsbahn  zwischen  der  Haupt-  und 
Haniarbahn  Ober  Hedemarken 3'  6'' 

b)  Verbindungsbahn  zwischen  dcrKongsvinger- 
und  der  Haniarbahn  durch  Soli'ir  ,    .    ,    ,    .     3'  6" 

c)  Verbindungsbahn  in  Christiania    ,    .    .    .    .     4'  S'/i" 

d)  Westlandsbahn  von  Drammen  nach  Ekersund 
mit  Seitenliuien 3'  6" 

[Dramen -8kien    111,70,    Skien- Ekersund 
'M\  Meilen) 

e)  Die  Bahn  nach  Bergen ,    .    .     3'  6" 

f )  Die  Nordbahn  mit  Seitenlinien  nach  Röken- 
viken  und  nach  der  Sfation  Randstjörd  .    .     3'  f^^' 

g)  Outbrandsdals-Komsdalslmhn  auf  der  Strecke 
zwischen  Veblungsnaes  und  Eillehamnter, 
sowie  von  hier  nach  Haniar 3'  6" 

hl   Die  Linie  Stördal  - Namsos 3'  6"    _ 

Zusammen 
mit  einer  Voranschlagsumme  von  3I,032,(HM)  Bpthlr. 

In  zweiter  Reihe  werden  sieben  Strecken  genannt  von  zusammen  51,75  Meüeo' 
Länge  mit  9,350,ü<JU  Spthlr 


32,00         8,0110,000 


18,48 


30,00 

14,00 


106,4:^ 


350,000 


4.01 5.000 
'>,130.0«M» 
Meilen 
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§  22.  Einige  seriitiilare  und  sclii]ialN[iiiri;i;e  HHiim^ii  in  Xorilaiiii^rika  iiiicl 
In  den  ens^Iiselaivn  Culiiiiieu.  —  Die  Toruiitu  nud  Nipinsiu^^  EiHciilKihiit^^rHellselmft 
hikli  mau  für  die  älteste  s€liTUHlsi>ui%e  öffeutliLdic  liuhu  in  Auierika,  Diene  BaUu  von 
V  6"  engl.  Spurweite  ^ht  vun  Tünjuto  nach  dein  GallUusse  in  eiuer  Lange  von  S7  engl. 
Ileilen  ütid  kostete  IH,?^iJO  iMtl.l^terl.  (s[)eciei,  was  [mich  der  Railruad  Gaz.,  1875,  p,  ITjS) 
Im  jetzigen  Wertlie  22,0<hj  Fiy.  StcrL  pro  eogL  Meile  aiisuiaclit.  ^10  Proe.  dieses  CapiUÜB 
Sülleti  durch  die  Hcgieruiig  uud  durt^h  die  bctheiligteu  Ortsehafteu  gedeckt  wurden  seiü 
AuBser  einer  hereitö  ausgeliaiiten  Zwei^djahii  sollte  die  Bahn  um  einige  Hnudert  Kilo- 
meter nacli  Nurden  vcrliiugert  wci'dcü.  Zu  dersell)cu  Zeit  als  die  Toronto '^ipissiug' 
bahn  entjstaml,  bildete  öieb  die  Toronto -Grey- Bruce- EisenbaliDgcscllisdiart  uud  baute 
dauiab  (vor  eirea  lU  Jalireu)  die  7i>  Meilen  lauge  Bahn  von  Toronto  naeb  Garafraxa- 
Kuad ,  welche  bis  zu  den  Ulcrn  de«  lluronensceö  bei  Kineardine  uud  Owen  Sound 
ausgedehnt  werden  sollte,  so  dass  die  Länge  Über  2ui)  engl.  Meilen  betragen  hätte, 
(Diese  Gesellschaft  wurde  in  ähnlicher  Weise  subventionirt.  Wie  weit  diese  Arbeiten 
18  bcntc  vorgeschritten  sind,  können  wir  nicht  sagen,  und  beschränken  nnn  vicbnehr 
tuf  einige  Mittheilungen,  welche  dem  Engineering  und  der  Kailroad  CJaxctte  entnonnjien 
ind  and  zum  Theile  hu  Organ  (VIL  Bd*  »S.   134)  vcrofleutlieht  waren. 

Da«  von  diesen  Bahnen  dnrfhKchnittcne  Land  ist  hügelig,  durchschnitten  von 
äehluchten,  worin  die  llauptstromc  itiet^sen ;  auch  haljcn  die  ßahucu  im  Westen  eine 
ohc  Uiigclkette  zu  übersteigen.  Um  nun  an  Erdarbeiten  zu  sparen,  sind  in  besonders 
lehwierigcui  Terrain  Steigungen  bis  \:hn  und  Curveu  bis  zu  35ii  Fnss  engl  Radius 
Eur  Anwendung  gekommen  und  aaf  diese  Weise  die  Erdarbeiten  auf  durchst^hnittlich 
15,0(10  Cubikyard  pro  engl  Meile*  beschränkt  worden.  Die  Bahndämme  haben  12'  t>'', 
die  Einschnitte  15'  6"  Breite  des  Planums,  letztere  mit  Einrcchnung  von  Kwei  kleiucij 
Gräben.^'")  Die  ganze  Bahn  wird  von  einer  hölKernen  Einfriedigung  und  mit  Tlmreu 
ftn  den  NiveauUbergaugen  eingefriedigt.  Sogleich  nachdem  das  zur  Bahn  ac(iuirirte 
Terraiü  von  Bäumen  und  sonstigen  Hindernissen  befreit  ist,  wird  die  elektrische  Tele- 
^raphenleitiing  längs  der  Bahn  ausgeftihrt,  damit  der  Übcringenicnr  stets  per  Telegraph 
mit  seinen  Untcrgebcneu  corrcspoudiren  kann.  Au  soleheu  Stellen,  wo  Schneewehen 
%n  belurchten  sind,  werden  Sehueezäune  iiuter  verschiedenen  Winkeln  angebracht,  ein 
System,  welches  mit  gutem  Erfolg  vom  Oberingenieur  Pihl  bei  den  norwegischen 
Bahnen  angewandt  worden  ist.  Die  Brücken  werden  in  den  meisten  FHllen  mit 
Widerlagern  und  Pfeilern  von  Bruchsteinmauerwerk  aasgeflihrt.  Der  Oberbau  der 
Brücken  besteht  in  der  Regel  aus  Holz,  und  zwar  sind  die  Träger  ans  weissem 
Eichenholz  mich  dem  Ho  we' scheu  Pachwerksystem  constrnirt.  Die  grosseren  Brücken 
laben  Spannweiten  zwischen  HO  und  SD  FiisSj  die  Breite  der  Brückenbahn  zwischen 
Jen  Geländern  beträgt  1 1   Fuss, 

Die  Schienen  wogen  zuerst  lü  Pfd.  pro  Ifd,  Yard  und  wurden  horizonttil  (ohne 


B")  Wir  iDÄchefi  hier  noch  auf  *lit^  von  deu  AuitTikaiioni  befolgten  Kogoln   Ixn  ücrslel- 
ItiTi)?  der  Bettung  btjüoiiders  Hutuicrköiim,  weiche  v*ih  uuserui  (iebniucli   fv,  p.    l-*)  sehr  almritilion, 
lieb  zur  Anwetulmi^'  dvr  Seeuiidärliiiljiieii    lÜR^r  üiiipfeldea .    weil    siie   t'iim  Einschrimkiuii^  iJer  Pbi- 
uuisbreito  der  ErÜHibeiten  gcBtntti-R. 

Dil'  AtueiikiiiiLT  bililoü  daa  Bettimgspliinuiii  »o,   dag»  inim   nU  BLittangsuititenül  ;iucb  itu- 

iiirchIii»8iKe  Matorialieii  verwenden  knou,    iiideio  .sie  die   obertT  Profiniüie  kriU'ti^'  wollten  und  die- 

Blbe  durch  <lie  imtercn  Kutilen  der  Scinvelliuikupfe  hitidiirchschiieidvn  hissen,     !kd  dieser  Anord- 

UD|(  eignet  sicli   «,"imentlkli   cIt!    kie8ii^'«l^    compjieter  Lelim  als  ßettuiiKSUiÄtiinal.    8and    uud  Kie« 

ibor  nur  d^iun,  wenn  sie  iMiMleodit  BeiiiJeuguiigen  eiitkalteu 

lu  limem  Hunde  werden  die  ^jcliweüeu  ganx  oingebettet,  wie  in  Europu  Ublieli 
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Neiguog)  verlebt  und  in  Abständen  voo  je  2V2  Fw»8  durch  QuerschwelleD  von  TYjFum 
Länge,  S  Zoll  Breite  und  5  Zoll  Dicke,  von  Eichen-,  Buchen-,  Tamarar-  aod 
KaHtanienholz  unterstiitzt.  Die«e  Schieueo  haben  ^ich  aber  als  zu  schwach  erwiesen 
und  wurden  durch  solche  von  56  PfcL  Gewicht  pro  Yard,  welches  allgemein  üblich 
in  Amerika  sein  soll,  ersetzt.  Dabei  ist  die  groöste  liadbelastung  4', 2  Tonnen  und 
die  Fahrgeschwindigkeit  KV'/-»  engl,  Meilen  pro  Stunde.  Die  Bahnen  Bollen  mit 
Schotter  versehen  sein.  fl 

Die  Toront<j  und   Nipissing  Eisenbahn   besitzt  12  Loeomotiven   zu   15  Tonnen. 
2  zu  10  Tonneu  und  l   Fairliclocouiotive  zu   10  Tonnen   Gewicht.     Das   Fahraiaterial_ 
ist  mit  Central bufler  nach  Art  der  norwegischen  Bahnen  gebaut. 

Im  Jahre  1873  betrugen  die  Einnahmen  221,M2.51   Dollar 
und  die  Ausgaben     135,733.21 
d.  h.    16  %  der  Bruttoeinnahme. 

Es  wurden  15,557  Zugmeilen    engL)  zurückgelegt. 

Die  Ausgaben  eines  Personenzuges  betrugen  72  Cents  Gold  und  diejenigen  eme« 
Güterzuges  liKirl  Cents  Gold  pro  engl.  Meile;  im  Ganzen  63  Cents  Gold  pro  Zagmcile. 

Dazu  theilt  die  Railruad  Gazette  zum  Vergleich  *  die  Ausgaben  anderer  Baboeo 
mit  uud  zwar; 

a)  Die  Broekviüe  und  Ottawa  Eisenbahn  iu  Canada,  Spurweite  5'  6",  Ubige 
ähnlich  derjenigen  von  Toronto  und  Nipissing,  Auslagen  pro  Zugroeile 
77  Cents; 

b)  Midiandeisenbahn  in  Canada,  Spurweite  5'  H",  119  engL  Meilen  lang, 
hatte  zur  selben  Zeit  75  %  mehr  Centnermeileo,  Auslagen  pro  Zugmeile 
IS',  Ceuts; 

cj  Grand-Trunkcisenbabn,  i/u  einer  theueren  Zeiti,  Spurweite  5' 6",  macbte 
64/.U8  Zugnieileu  mit  25  engl.  Meilen  Geschwindigkeit  pro  Stunde,  Aus- 
lagen 0,7  derjcnifren  von  Toronto -Nipissing. 
Es  wäre  wühl  schwierig,  alle  die  Sccuudärbahuen  Nordamerikas  zu  bezeichnen, 
und  wir  erlauben  uns  bhm  eine  Zusammenstellung  der  Schmalspurbahnen  der  Ver- 
einigten Staateu,  wie  sie  der  Jahresbericht  der  Denver  und  Kio  -  Grandebahn  ,187IJJ 
bringt,  hier  niitzuthcilen,  '^'j 

Verzeichniss  der  Schmalspurbahnen  iu  den  Vereinigten  Staaten 

am  K  Juli  1871. 


NiLmCQ. 


Eröff- 
net. 
Kilon). 

260 
150 


1.  Denver  uud  Rio- Grande 

2.  Cairo  und  Saint -Louis  , 

3.  Utah  Nord 110 

4.  Kansas  Central     ...       W 

5.  Arkansas  Central.    .    .    .     Um 

6.  Colorado    (Jcntral       der 
scbmalspurige  Theil     .    .       40 

7.  Denver,   South-Park  und 
Pacific ,    .      26 

8.  Nord-  und  Süd-Georgien      55 

Uebertrag    831 


Im 

Bau. 

Kilon. 

1400 
24  <> 

260 
ÖÖO 
210 

70 

175 

210 

3495 


Eröff- 

Namen.  net 

Kilon. 

Uebertrag  S31 

U,  Montrose 45 

\(l  Ripley 45 

11.  A.    Johnston,      Cambria 

Iron  Comp 40 


IlD 

Bau. 

tüJoa^ 

3491 


I 


40 


12.  Cberokec,  Ala  . 

13,  Jowa,  Ost.    .    . 
IL  American -Fork 

15.  Pioche    ,    .    .    , 

16.  Central  Vallev  . 


.  .  15 
.  .  35 
.    .       30 

.   .      20 
Uebertrag  1091 


I 

2fl!" 

4öao 


^'j  Nach  der  oft  jfutaiiuiltjn  BroscbÜri:  doa  Hmni  J.  Moraudiure»  [k  49. 
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■ 

Eröir- 

Im 

1 

Namen. 

Bau     ' 

Klloni. 

Uebertrag 

1091 

4030 

t7. 

East  Broad  Top  ,    .    . 

f.O 

5(1 

4t 

18 

Mineral  Hange  Mich.  .    . 

20 

160 

19. 

Waaatch  u.  Jordan  Valley 

20 

25 

42 

20 

Pittsbiirgh     und     Castle 

43 

Shannon     .... 

i:> 

15 

^1, 

Bell^s  Cap 

15 

65 

4\ 

22. 

Peakskill  Valley  ... 

10 

10 

45 

23, 

ÖUDimit  Connty,  Utah     . 

15 

50 

16 

24. 

Tttiskegee  ..,,,.. 

8 

50 

47 

25 

Lonisviüe,  Harrod's  Creek 

48 

und  Wcstport   ..... 

7 

45 

1   10 

26. 

PaiDBville  n.  Yauugstuwo 

10 

too 

50 

27, 

Baltimure ,     Swan    Lake 

1  51 

lind  Lowtoiitown      ,    ,    . 

10 

10 

28. 

Peachbottom 

(j5 

105 

52 

29. 

Bingtiam  Canon   .... 

30 

30 

an. 

Cheraw  und  Salishnry    . 

20 

13(* 

53 

31. 

North  Pacifiu  Coa^t.    .    . 

1  Ifi 

100 

32. 

Duck  River,   schnialspU' 

54 

rige  Strecke  ...... 

1 2U 

Mio 

55 

33. 

Green  bay,  Wabask  und 

FÄribault 

— 

105 

56 

34. 

Sahnee,  Sevier  Valley  und 

57 

PitML'hc 

05 

480 

58 

35. 

Nashville  und  Vicksburg 

to 

750 

50 

36. 

Vieksbnrg  und   Ship  Is- 

60 

land   

200 

200 

37. 

South  Branch,  West  Vir- 

01 

firinia 

in 

80 

62 

38. 

Stockton  und  8onc  .    ,    . 

m 

60 

63 

39. 

Washington,  Saint- Louis 

und  Cincinnati .    .    ,    .    . 

50 

1500 

6i 

40. 

Grecnviile  und  Paint  Itocli 

s 

35 

Ucbertnig 

2234 

8735 

Naoieii. 

Uebertrag 
Bainbridge,  Cnthljert  und 

rolunibus 

California,  Central  .    .    , 
Alameda,    Oakland    und 

PreduHiut . 

JyanSan  Peter  und  Sevier 
Saint- Louis  u  Mancbe.ster 
Saint-LouiJi  u.  Tloristsant 
Utah,  Nord  ..... 
Arkansas,  Central    .    .    . 

Sununi  County 

Ccredo»  Mineral  .  ,  .  . 
Natebcz.  Jackson  und  Co- 
lunibuH  .*.*.... 
Saint-Paul  n.  Jowa,  Süd- 
West  (Balin  gelegt) .  .  - 
Chicago,  Hon*er  und  S^m- 
tliern  (Bahn  gelegt;  .  . 
Caledonia  und  Summer  . 
Wyandotle,  Kansas  City 
und  North  western  .  .  . 
Lawrence  und  Evergreen 
Galena  u.  Slid-Wi»consin 
Rio  -  Grande  -  Texas .  ,  . 
Walla-Walla-Oregon  .  . 
Caniden,  Gloncester  und 
Mt.  Efdiraira  Neu-Jersey 
DcBmoines  und  Minnesota 
Parkers  und  Kam  s  City 
Wyandotte,  Kansas  City 
und  Northwestern  .  .  . 
Green  Spring  nach  Kom- 
ney^  West  Virginien  .  , 
Im  Ganzen 


Erilff- 
net. 

Rilom. 


Im 
Bau. 

Kilon. 


2234     8735 


32 
240 

95 

15 

13 

25 

142 

135 

5 

10 


25 
3281 


230 

75f* 

95 

120 
50 
25 


5         — 


—       490 


— 

560 

20 

20 

Sn 

,^» 

r> 

5 

50 

240 

35 

35 

15 

50 

5 

5 

65 

250 

15 

15 

15       400 


80 
12155 


Die  Denver-Rio-Grandc-Eiscn  bahn  von 0"', Ol  Spurweite  und  2r»o  Kiloni. 
erOfiuetcr  Länge  ;I874;,  fängt  in  Colorado  an  und  geht  bis  nach  Texas.  Das  Fahr- 
hetriebsmaterial  soll  eine  Verkleinerung  des  allgemein  in  Amerika  tt blichen  sein. 
Fairlielocomotiven  von  26  Tonnen  Gewicht  und  mit  sechs  zu  je  drei  gekuppelten 
Achsen  'siehe  p.  63)  sind  vorhanden.  Die  ersten  \'2n  Kilometer  haben  37,000  Mk. 
pn)  Kilometer  gekostet;  die  ttbrigen  Strecken  sind  schwieriger  und  thcnerer  und 
kosteten  50jKio  Mk.  pro  Kilometer. 

lu  Costa-Rica  sollen  .nach  Moraudi6re)  einige  Strecken  einer  Sehmal- 
spnrhahu  von  l™,07  Spurweite  und  ins  jetzt  ca.  6(*  Kilom.  Länge  die  Hauptstadt 
San  Jos^  mit  dem  atlantischen  Oceau  verbinden.    Die  grossteo  Geßllle  und  Steigungen 
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beiragen  4  %.     Die  Schienen  wiegen  circa  21   Kilugr.  per   laufenden  Meter  und  sinJ 
circa  (»'"»so  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt.     Das  Kalirnjateriai  ist  aoierikaniscli. 

In  Peru  iPutillu«:;  l>eiiudet  yich  eine  2S  Kiloui,  lauge  Industriekiljn  vim 
(»'**, 70  iS|iurwoitc.  Die  .Scliieueu  wic^eu  17,r»  Kilo^^T.  pro  laufendeu  Meter*  Die 
gi*ö«Hteu  Steigungen  und  GefUUe  betragen  H5  %„.  Die  Bahn  wird  mit  Faierlie- 
loe^nnytivcu  vun  2*»  Tuuucii  riewiclit  bctrieljen.  Weiter  werden  die  Baliuen  Piiueiitel* 
Chiekyo  und  Cliiuibote-Huiiraz  .  beide  von  0"\1M   Spurweite,  gcniiuut. 

In  Bolivia  betindct  sieb  eine  240  Kihnn.  hinge  Bahn  von  I*"  Spurweite, 
welche  %^on  Brasilien  und  Bolivin  gemeinscljal'tlieh  erstellt  wird ,  um  die  Schifiiahrt 
auf  den  reiwscnden  Strecken  des  Mani<n-cHtronics  zu  ersetzen.  In  Brasilien  bat  m^ 
ierner  die  Sclirnalspurbahuen  rürto-Ale^'o-Haniburg  von  t'^J)!  Breite  nud  die  Ita  brajicb 
und  Mogy-Mirioi  braneh  vuu  l^,iiO  Spurweite. 

iii  Chili  befindet  sich  die  H'  <r8purige  und  l'^engL  Meilen  lange  Tongoi- 
balin'^'^L  Sie  fHilnt  zu  den  Kupferminen  von  Tarnoya ,  beginnt  an  dem  Fusse  einei 
Hügelkette  und  macht,  um  tiefe  Schluchten  zu  vermeiden,  viele  Windungen  mit 
Curvcn  vöu  187  Fniss  Kadiu^.  Derartige  Curvcn  f^ind  1h  hin  'Sil  Stück  vorbände», 
Aiicb  bat  die  Balin  viele  Steigungen,  die  steilste  Oradiente  igt  1  :  19. 

Schienen:  12  Pfund  pro  Yard,  IS  bis  20  Fuss  lang,  mit  Lasehen»  welche 
Flanfschcn  haben  fi8licd -  Ihmged  auf  liölzcrucn  QuerHch wellen,  Wagen:  Platfonu- 
wagen  7  Fuhö  0  Zoll  bei  r>  Fu88  1ü  Zoll  aust^en  gemessen^  mit  lliZoll  hohem  B^»ni, 
ein  Bord  beweglich,  Uadstand  5  Fus8.  I,  nnd  II.  ClaBsewagen:  1<>  Fuss  bei  H  Fnsß, 
ansseu  gemessen.  Sitze  der  Liinge  naeb ,  Air  12  Passagiere.  Maschinen:  t>  geknp* 
pelte  l\äder,  Tendernuiscbiuen,  Innere  Cylinder  12  Zull  auf  17  Zull  Ilnb.  Kader 
«ämmtlicb  30  Zoll,  mit  Caillets  Uebertragungsupparat  verschen;  Kadtsraud  10  Fo« 
9  ZcdL     KostHäche  2  Fuss  S  Zoll  mal  2  Fuss  2  Zull. 

Die    ebenfalls    in    Chili    gelegene    Carrizalbahn    hat    eine    Spurweite    von 

4'  2"  engl.  

steigt : 
Länge  der  alten  Linie  18     engl.  Meilen  7:M  Fuss 
der  Erweiterung       i\t         -  S2li 

englische  Meilen      22'/2,  Steig.        L^bO  Fuhs  im  Ganzen. 
(^  'Mj  Kilom. 

DttiThsehnittliche  Steigung  auf  den  ersten  18  engl,  Meilen 

—  20  Kilom.j I  :  120 

Maxinmm  auf  dieser  Strecke 1  :    88 

durehscbnittlicbc  Steigung  auf  der  ErweiterungBbahu    .  1  :    28 

Maxinmm  auf  ders^elhen )  :    25 

CuiTcn:  371}  Fuss  Radius  und  grösser.  Schienen.  11  Pfd.  pro  Yard,  21 
lang,  mit  Laschen,  welche  Fbtntsclien  haben.  Schwellen  10  auf  die  Sehienenlän^ 
S  Fuss  bei  ii\.,  Zoll  bei  1  ZuIL  Wagen:  Kinige  mit  S  Rädern  wiegen  (>noo  Pfd 
Andere  mit  I  Uiideru  wiegen  TMm  Pfd.  Von  10(>  Tonnen  Brutto  wagenge  wicht  mi 
63    Tonnen    Beladung    oder    Nettogewicht.       Mascbincn;     sechtiräderige    gekuppelte 


*2)  Von  Herrn  vnn  Kiitcu  nach  Li^ht  rjiOwny«  by  Fox  in  Minute»  of  prtio«edliigi  i^« 
p  1^>— 7ü.  Ur!*chruibuji|;  uiiU  Abbildung  der  Lucomoüvü  im  Eiiginetiririg,  Marcli  2ti.»  187J,  p,  ^^ 
und  im  Tüfhuolotjiiittj  iHil 
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TeadenDaschtDefi^  Itiuere  Cylinder  12  Zoll  uod  17  Zoll  Hub.  RiuldurchinefiBer  3ü 
Zolly  öait  Caillet'g  Ueljertra^^iHi^'svtjrrk'litun^^  wiegten  im  dienstlabigen  Zustande 
14^2—  lä    Tonnen,     Mn  Gallons  Wasner  iiii  Tender   ,=   flo  Liter). 

Diese  Maschinen  zielien  eine  Briittulast  von  125  Tonnen  (von  welchen  79  Tonnen 
Keltola^t  ist)  aufwärts  Die  ersten  18  engl.  Meilen  (='19  Kilom.)  mit  durehwchnitt- 
Ucli  U  Meilen  Geschwindigkeit  i=^  M\.j  Kibm,)  (ind  eine  Bruttolast  von  :rl  Tonnen 
ivou  welchen  :i2  Tonnen  Netto:  auf  der  Erweitcrungsbalin,  mit  5  Meilen  Oeschwin- 
digkeit  pro  Stande   i^  8  Kiloni.). 

In  dcu  englischen  C/olnnien  scheint  die  Spurweite  von  3'  0"  engl,  allge- 
tueioe  Einrtibrung  für  Neben  bahnen  zu  erbalten.  Eine  der  ersten  ludischen  Bahnen 
\m  die  im  Jahr  iBtiri  erotlucte,  1*J  eng!.  Meilen  lange  Areonum-Cüiij  veram- 
bitiD  von  tV  {}"  Spurweite.     Herr  v.  Kavcn  thcilt"'''^)  folgende  Daten  darüber  mit: 

Diese  Bahn  geht  durch  eine  flache  Gegend  und  besteht  vornebndich  aus  nie- 
drigen Dämmen  mit  vielen  Durchlässen  behufs  Draiuirung  nnd  mit  zwei  eisernen 
Brücken  auf  Sehraubcuplahlen  fundirt,  von  bcträehtlieber  Grüssc,  über  FlitsBe,  welche 
belräehtlicbcn  Hochwasserstänilen  ausgesetzt  sind.  Diese  Bauwerke  sind  solide  aus- 
gcflihrt.  Der  Oberbau  besteht  aus  breitliasigen  »Schienen  von  35'/.,  Pfd.  |>ro  Yard 
Gewicht,  welche  mit  Nägeln  auf  Schwellen  von  Teakholz  befestigt  sind.  Die 
Schwellen  sind  2'  6"  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt  und  gut  unterbettet.  Die  Fabr- 
hetriebsniittcl  sind  den  Norwegischen  ähnlich,  nur  sind  bei  deren  Construction  die 
klimatisclien  Verscldeden heilen  berllcksiclitigt  worden.  Die  Kosten  betragen  *i200  Pfd. 
8tcrL  pro  engl  Meile  ( lujJUt^  Mk.  pro  Kilonjeteri  mit  Inbegrilf  von  Tclcgra|ihcn  und 
31>(>0  Pfd.  Sterl.  1 48, 500  Mk.  ju-o  Kilometer)  iucl  Bctriebsuiateria!  und  Zubehör. 
Obgleich  der  Verkehr  keine  groshere  Geschwindigkeit  als  12  bis  15  engl.  Meilen  pro 
^^tandc  erfordert,  haben  doch  die  Züge  zuweilen  4ü  cugL  Meilen  pro  Stunde  gemacht 
incl.  Aufenthalt. 

Die  Spurweitenfrage  in  Indien  hatte  damit  geendet,  dass  man  sich  dafltr  ent- 
loss,  H>(H)  Kiloni,  Bahnen  mit  1"'  Spurweite  auszuführen,  und  zwar  aus  Gründen 
Äftr  Sparsamkeit.  Später  haben  strategische  Betracbtnngcu  eine  tbciiweise  Rückkehr 
yeraraacht.  ^^)  Es  sind  aber  dennoch  250  Kilom.  dieser  Bahnen  eröönct  worden,  und 
eine  bedeutende  Länge  ist  im  Bau.  Nach  den  Annales  des  punts  et  chaussces  1876 
sind  IC<i2  Kiloni.  dieser  Bahnen  gegenwärtig  im  Bau.     In  Indien  betindcn  sich: 

Die  Nalbak-Arimgnnjcbahn,  von  1"\22  (4')  Spurweite  und  11  Kiloni. 
Länge;  pro  Kilometer  Baukosten  1^,00(1  Mk.  Die  Bahn  von  Kajpntana  (Delhi)  nach 
Rewray  etc.,  von  der  91  Kilom.  cröftnct  nnd  LM  Kiluni.  im  Bau  waren  (IS7iii,  sowie 
die  im  Bau  l>eirndliche  Bahn  von  Agra  nach  Nasser abad  von  105  Kil<»nL  Länge, 
sind  beide  1"" Bahnen;  die  crstcre  kostete  5*J,Ooo  Mk.,  die  letztere  70,500  Mk.  pro 
Kilometer  Bahn.  Ausserdem  werden  im  Jahre  1^74  noch  die  l"" spurigen  Linien 
H  o  1  k  a  r  '>l^  Kiloni .  erütf nct ,  S  1  K i  1  um .  im  Bau ] ,  N  o  r  d  -  B  c  n  g a  1  i  s  c  b  c  Bahn 
(3^i*  Kilom.  im  Bau)  und  diverse  andere  Strecken  170  Kiloni,  eröffnet,  looo  Kilom^ 
im  Project  oder  im  Bau)  genannt.  Diese  Bahnen  haben  Schienen  von  20  Kilugr.  pro 
laufenden  MetCK  Gewicht,  nnd  die  Schwellen  siud  0"^75  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt. 
Die  Locomotivcn  haben  H  gckni*pelte  Achsen  nnd  4  Tonnen  grossten  Raddruck;  sie 
wiegen  21  Tonnen  Die  Holk arbahn  soll  142, 50(^  Mk.  und  die  Nordbengaliscbe 
Bahn  91,500  Mk.  pro  Kilom.  gekostet  haben. 


L: 


^-^j  Nach  Light  raüways  by  Fox  Minutea  of  procmjdinga  1HS8, 
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Im  Folgenden  geben  wir  die  Beschreibung  der  Wagen,  wie  sie  das  Organ, 
nach  dem  Engineering  1^72,  gebraclit  hatte,"**) 

Die  Wagen  zeigen  in  ihrer  äust>ereD  Erscheinung  und  Construction  in  dem 
MittelbuHersystein  den  Typn»  der  engen  Spuren,  im  Uebrigen  aber  nichts  Auffallendes. 
Nur  die  gniHKere  Ausladung  den  Daehes  und  die  beweglichen  Jalousien  der  Fcnsiter 
erinnern  an  die  Nähe  des  Ae<|uatf>r8.  Einriehtnng'en  zun»  Erwärmen  des  Fusswäriuer- 
wa88er8  oder  Sande«  tider  zum  Anglnhen  eüni|>riniirter  Kohle  wird  mau  wohl  vergeb- 
lich auf  den  Stationen  suchen  können.  Alle  die  Sorgen,  die  der  EiBeDbahningenienr 
der  gemäöHigten  und  kalten  Zone  durch  ilen  l'>öflt  erleidet,  kennt  man  dort  nicht. 
Analog  denselben  nicht  man  aber  Bestrebungen,  den  Passagieren  die  La«t  der  Hitze 
möglichst  erträglich  zu  machen.  So  haben  die  1.  Clas8e wagen  der  Meterbahn  ein 
Badecatnnct,  doppeltes  Dach  mit  Luftdurehgang  zwischen  beiden,  sehr  leicht  gepolsterte 
Sessel  und  dergleichen  Be(|uendichkciten,  Versch lies« bare  Jalousien  an  den  Feusteni 
sind  an  allen  Personenwagen.  Die  inneren  Dimensionen  der  L  Cla88ewag:en  sind: 
Breite  IS2  Centimeter  und  Länge  h'Mi  Centinieter,  wovon  IMi  (Jentimeter  auf  die 
Dienerabtbcilung,  SO  Centimeter  auf  das  Badezinrnjer  und  3M  Centimeter  auf  den 
äalon  kommen.  Letzterer  fasst  sieben  Pcrsuiieu  Äum  Sitzen  oder  vier  PersoDen  xiiin 
Schlafen*  Die  gewühnlichen  L  rhissewagen  fltr  den  Localvcrkehr  besitzen  diese  Ein- 
richtung nicht,  sondern  haben  drei  Abtheilungen  für  je  sechs  Personen,  Die  IL  Classe- 
und  auch  die  IIL  Classewagen  sind  ebenfalls  von  crwähuten  Dinjensionen ,  und  ist 
auch  die  Eintheilnng  der  ersteren  so  wie  bei  den  L  Classewagen,  während  die  III. 
Classewagen  nur  Abtiieilungen  zu  je  acht  Personen  enthalten. 

Im  Vergleich  mit  den  Wagen  der  alten,  grossen  Spurweite  bieten  die  IIL  Classe- 
wagen icirca  *X^  Procent  der  Keimenden  sind  IIL  Chissepassagicrc:  der  Meterspnr 
grössere  Bequendichkeit'  dar,  wie  diejenigen  der  hi-eitcn  Spur.  Wälirend  bei  dcD 
Wagen  der  luciten  Spur  fünf  Personen  auf  eine  Bank  kommen  und  Jede  17''/j* 
bis  nr  Bankbrcita  und  117  bis  140D"  Fusaboden  bcnotzen  kann^  lallen  bei  den 
viersitzigcn  Bänken  der  Meterspurbahn  IS"  Bankbreite  und  IstiO"  Fussljoden  auf  ein« 
Person.     Die  Breiten  der  Wagen  fieidcr  Spurweiten  sind  7'H  bis  S'  und  0', 

Die  vvcsentliehsteu  Gewichte  der  Metersjiurwa^en  sind:  vollständiger  L  Claaii- 
wagen  und  IL  Classewagen  =  Hl  Ciw;  IIL  Classewagen  =  75  Ctr* ;  derselbe  mit 
Bremse  70  Ctr, :  Gepäckwagen  mit  Bremse  Sl  Ctr,  ;  gedeckte  OUterwagen  mit  Breoise 
58  Ctr. ;  oüene  Giiterwagen  mit  Brenise  4S  Ctr. ;  eine  Achsenbllchse  1 8  Vi  Kilogr. ;  Btrf- 
fer  mit  Zughaken  M>  Kilogr. ;  ein  Bad   110  Kilogr.  und  eine  Achse  65  Kilogr. 

Die  Lüconmtiven  sind  scehsrädrig  mit  /.wei  Knppelaehsen,  Sie  wiegen  20  bis 
22  Tonnen  und  haben   16  bis  18  Tonneu  Ad häsionsge wicht 

Lieber  die  Australischen  Bahnen,  von  denen  die  von  Neu-Slld- Wales  xiaii 
Theile  normalspurig,  die  von  Queensland  und  Slidaiistralicn  3'  6''spurig,  wie  auch 
vor»  den  Neu-Scclandliahuen  liegen  uns  ebcntalls  einige  Berichte  vor,  von  denen  wir 
V(H*  Allem  die  von  Kavc nasche  Bearbeitnng  des  Fi tzgibbou' sehen  Berichtes  im 
Folgenden  fast  wiirtlich  wiedergeben. 

Bahnen  von  Queensland.**) 

Eine  Vergleichung  zwischen  den  Kosten  von  Bahnen  von  4  Fuss  S'/j  Zoll  engrluc'' 

^*)  Schiene  imd  Wiigen  hu  Engineering  18T'i.  LocmiKUive  dflo  IsTd  sibgL^bihiet  und  b«- 
8ch  rieben« 

■^'*1  Ana  "Tho  EnKinüer.«  XX.  l*^<iV  p.  2U^  und  l^6B.  XXII.  p.  44tl,  Itilztere^  suis  dm  m 
nrij^imit«  hier  bfnutztm  4liinitc»  oi'  prouLH'dings  of  tliu  inst.  t>f  Civil  Eng.  XXVL  p,  19 — 79.«  U^ 
milwÄye  by  Fox. 
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8pnr  find  von  iJ*  '2  Fufis  ist  für  die  in  Queeiisknd  aufgelegten  Bahnen  von  dem  ( H)eriiigenieiir 
dieser  Bahnen,  Fitxgil*bt>u ,  in  eiuem  sehr  interessanten  lieriehte  an  den  (touvernenr 
von  Qoeensland  enthalten,  weleber  liericltt  die  Frage  Kccundärer  Hahnen   l'Ur  die  C(j- 
InuieD  meisterhaft  helenelitet*    Diese  Bahnen  haben  viele  Schwierigkeiten  zu  Hherwinden 
gehabt.     Hie  Uhersteigen  zwei  Oelnrgs^zllge  vttn  IW  rcsp.    Mihi  Fnss  tluhe  llhcr  dem 
Terrain,  die  Iliinge  Kind  nut  tiefen  Sehlnelitcn  dnrehschnitten  nnd  «ehr  steil,  daher  nnge- 
ipfuhntieh  viele  Viadnete,  Brllcken  nnd  UnrrhliiSHe,  hUutigc  Tunnels  von  gnmser  l^tinge, 
grosse  Brllekenwciten  wegen  starken  Wasseniudranges  von  nahe  liegenden  (iehirgen. 
Der  Heliergang  Hbcr  die  Little  Livcrpmd  Wasserseheide  hat  Gradienten   vun   'y  .^  nnd 
Curven  von  ii  ehains  ^:i!M^  Fnss}  li;idins,  tlher  die  Üan|>twas8er.st'.heide  '  i;,  nnd  C'nrveu 
TOD  5  ebaina  (3Ht>  Fuss;   Radius.     Sie  kosten  in  den  sehwierigfiten  Theilen  H»vOO(»  Pfd. 
J^tcrl.    pro  engl.   Meile  in   allem  mit   Betrielmmaterial,    in   den   weniger  sehwierigen 
I      tmm  Pfd.  SterL  =  124.ütin  Mk.  resp.  7ä,00U  Alk.   pro  Kihimeter,   aber   die  Kunteu 

■  einer  breitspurigen  Bahn,  auf  weleher  man  »tatt  Curven  vi>n  Ti  ehains  liadiun  solche  von 
K^ebains  hätte  anwenden  nilis^ten.  werden  auf  das  Ureifaebe  nach  einem  üebersehlage 
VfLchätzt. 

■  Für  Dentsehland  würde  man  etwa  Vh  his  *^/;i  dieser  Kosten  zu  rechnen  lialien^ 
'     da  die  ArheitHlOhne  in  Queensland  ansserordeutlicb  h(H?h  sind. 

Folgende  Verglciehnngen  werden  von  P^'itzgibbon  aufgestellt: 

1  der  kleinste  Radius  auf  »1  Fuss  5  Zoll  Spur  ist  5  cbaius  {'XMi  Fuss  engl.  > 
diese  Curven  bieten  denselben  Zugwiderstand  wie  auf  1  Fuss  S'/^  Zoll  Spur  ein  Budius 
von  7— S  ehains  \462— 52S  Fuss) ; 

2:  auf  22  engl,  Meilen  (=  35,4  Kilonuj  der  Linie  zwischen  Ipswich  und 
iwoomba,  wo  sie  Über  die  Little  Liverpool  und  Main  Ranges  geht,  kinnmen  zahl- 
reiche  Curven  von  5  ehains  M'M\  Fussi  vor,  um  grosse  Einschnitte,  Tunnel  und 
V'iaJncte  zn  vermeiden,  die  bei  grossem  Radius  vi»rgekonnnen  w^ären.  Bei  4  Fuss 
8*/j  Zoll  Spur  hätte  man  S  ehains  Radius  (=  52S  Fuss)  nehmen  müssen  (wie  beim 
llebergang  ül*er  die  Blne  Mountains  in  New-Soutli-W^ales: ,  unrl  eine  vergleiehende  Be- 
reebtmug  bat  ergeben,  dass  die  Erdarbeitskosten  bei  l  Fuss  s'/j  Zoll  Spur  mehr  als 
drei  Mal  so  hoch  als  hei  H  Fuss  (i  Zoll  gewesen  sein  würden; 

III  die  Brlieken  und  Viaduete  würden  pro  engl.  Meile  ^So,4tH)  Pfd.  Sterl,  ge- 
kostet haben  44ü,noo  Mk.  pro  Kilometer  statt  vmm  Pfd,  Sterl.  Tr^ooo  Mk.  |iro 
Kilometer)  hei  der  engspurigen  Bahn.  An  Oberbau  kostet  die  New-Houth-Wales  Bahn 
pro  engL  Meile  291Mi  Pfd.  Sterl.  7  a.  ü  d.  :J7,2irj  Mk.  jiro  Kilometer",  während  die 
engfipurige  Bahn  2HJ2  Pfd.  Sterl.  4  s.  od.  pro  Meile  engl,  =  {26/255  Mk-  pro  Kilo- 
meteri  kostet,  mit  Inbegriff  des  Steinschlages,  also  eine  DilTerenz  von  834  Pfd  SterL 
pro  Meile  engl,  zu  Gunsten  der  engspurigen; 

4;  bei  Vcrgleiclnvng  von  eisernen  Brllcken,  nnd  unter  Zugrundelegung  von 
150  Fnss  weiten  Oeffnungen,  ist  pro  laufcmlen  Fuss  das  Gewicht  bei  4  Fuss  s'.^  Zoll 
Spur  2  Tonnen  tllr  2  Gleise,  nnd  bei  '^b  Pfd.  Sterl.  pro  Tonne  =  (689  Mk.  prt» 
Tonne)  kostet  der  laufende  Fuss  dieser  Brlleke  7i»  Pfd.  SterL,  während  eine  Brücke 
auf  der  engspurigen  Bahn  für  ein  Gleis  uiul  einen  20  Fuss  breiten  We^  nur  12  Ctr. 
eogL  pro  laufenden  Fnss  wiegt,  was  zu  1^5  Pttl.  Sterl.  pro  Tonne  i»ro  Fuss  21  Pfd* 
SterL  ergiebt.  tue  Inanspruchnahme  in  beiden  Fällen  wie  in  England  vorgeseh rieben 
gerechnet : 

5j  die  naebfolgende  Tabelle  giebt  die  Kosten  des  n>llenden  Materials  mit  An- 
gabe der  Kosten  pro  Reisenden. 
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Die  angekreuzten  Wagen  habcu  auf  beiden  Linien  etwa  gleichen  Rauuiinhjilt 
Für  gleicbe  Leist«n|j;sfiiliigkeit  koHfet  das  Materia!   wie   folgt .    wenn  mao  die 
iiBtehende  Anzahl  Fiiltze  und  Wagen  vergleieht: 


Queendlaud« 

100  L  Clasgepagsagiere  .    .  1785 

HJO  cümbiüirte  Passagiere  r25t> 

lüO  IIL  Classepassagiere  805 

I   Vorlänfer 173 

UN)  Gtitertrueks lonoo 

hi\  bedeckte  Otlterwageti  ....  fi*250 

5  Pferdewageo,    .<,....  81*0 

3  Equipage  wagen     ......  381 

2i>  Viehwagen 2320 

für  15—20  engL  Meilen 
Gesehwindigkeit, 


South -Wales. 

2545 

1S75 

875 

:V20 

1  1  000 

7000 

1275 

420 

2700 

2S010 

(\\T  40  engL  Meilen 

Gescbwindigkcil. 
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Also  ist  das  der  engspniigen  Bahn  im  VerhältniHR  vou  114  zu  100  billiger,  al« 
das  der  weitsimrigen;  tlber  das  todte  Gewichl  verglichen  Äur  Beladung  ist  in  beidcD 
Milien  leider  nichts  angegeben . 

Die  Ijoeoinotiven  anf  der  Qneenslandbahn  von  3  Fuss  6  Zoll  Spurweite  liesteben 
aufl  drei  verschiedenen  Arten: 

Tenderlocoinotiven  15  Tonnen  im  dienstlahigen  Znstande,  seehsrUdrig,  davoD 
4  Treibriider  anf  den  glinstigfiten  Strecken  tler  Linie;  eine  Uhnliehe  Construetian  aber 
20  Tonnen  schwer  im  dienstfähigen  Znst^rnde  anf  8  Kadern,  davon  i\  Treibrüder,  fllr 
die  Littlc  Liverpool  Ebene,  und  die  dritte  eine  TenderniaBchine  nach  Fairlies  Priodp 
auf  der  grossen  schiefen  Eiicne,  mit  zwei  Drehgestellen,  jedes  auf  0  liädero  ruiiaxl 
nnd  mit  dem  Kessel,  der  an  jedem  Ende  eine  liiiiichkiste  hat,  durch  Keiboa^l  Ter 
hunden  und  ndt  der  centralen  Fencrbltcb«c  durch  gesehlitstte  Quadranten,  in  welchen 
Hieb  Stutzen,  die  an  jedem  Ende  der  FenerblichBe  angebracht  wind,  bewegen.  Es  sitiJ 
also  12  Treibriider  in  zwei  Gruppen  vcn*handen,  und  dan  mittlere  Paar  jeder  ümpf^ 
hat  keine  lWlilant8chen.  Das  Gewicht  der  Ma^ichine  im  dienstlahigen  Zustande  beträft 
30  Tonnen,  nnd  sie  ist  danach  herecbnet,  daws  sie  120  Tonnen  Brutt4>ge wicht  mit 
15  engL  Meilen  pro  Stunde  auf  einer  Steigung  von  15  engl.  Meilen  (21  Kiloiu*}  Uingc^ 
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mit  Gradienten  in  der  Hegel    -  und  \m\f}^  vorkoniincndeii  Curven  vnn  5  clmin»  (330 

ua«)  schleppen  könne.  Diese  Mafiehiiie  krmtet  frei  an  Bord  in  England  '}:>W  PftK 
Sterl,  Ma»eliinen  dieser  Art  j;*chen  auf  lireitR|Kiri^er  Bahn  leicht  dnreh  Onrven  vnn 
170  Fus8  Radius  mit   10  cit^l.   Meilen  -^  iVl   Kiloni.   in  der  Stimdc, 

Bei  der  ConstrocHon  der  Loeonu^tiven  liuttc  mau  Ijesonders  im  Auge,  ihr  Ge- 
wicht llherhaujjt  niedrig  /ai  lialtcn,  grusse  llei'ÄHlk'lie  zu  schauen  und  grossen  Kolilen- 
flDcl  Wii8J«errauui,  uud  die  FeuerbUchsen  so  eiuznriehten,  dass  ujan  ein  Brennmaterial 
ron  '-*/.»  Holz  und  ',:^  Kohle  hraneheu  konnte,  starke  Bremsen  anzuwenden  und  den 
L<^K!omotivftltirer  vor  Hitze  zu  schützen. 

Um  die  Masehine  in  den  Stand  zu  setzen,  scharfe  Curven  leicht  zu  pas^iren 
nd  Elastieitiit  zwiachen  Hchieneu  und  Uad  zn  erhalten,  ist  der  feste  Kadstaud  nienmls 
lll)er  7  Fuss  2  Zoll  genommen,  alle  Maschinen  sind  mit  vorzliglichen  Federn  vei'Kehen 
lind  mit  Adams'  «pring  tyres.  Die  Bandagen  sind  liberdieB  nicht  konisch;  sondern 
.eylindrisch. 

Die  Wagen  dieser   Bahn   sind   in   England    gebaut,    nach   dem  Conpesysten*, 

ewöhnlich    ^^2  Fnss    lang    und    0   Fuss  <)  Zoll    weit.     Die    erste    Clasae  Wageu    fllr 

U  Passagiere  kosten  17  Plcl.  Sterl,  7  s.  pro  Passagier,  und  die  comhiuirten  für  HO  Pas- 

ere  12  Pfd.  Sterl.    H>  s.  pro  Passagier,  und  die  zweite  (Hasse  Wiigcn  ftlr  4H  Pas- 

ere  kosten  .IS  Pfd.  Sterl.  HJ  s.  pro  l'aBsagicr.     Dritte  Classe  ist  nicht  vorhanden. 

liserne  Untergestelle  mit  hogie-tnicks  uud  S  lliidern,  oder  auch  (»rmlerig  mit  Adams' 

radialen    Achsbllehsen   an   Jedem   Ende.     Bandagen   von  Stahl    mit  Adams'   s|mug 

byres,  welche  in  den  Curven  gleiten  und  die  Stosse  zwischen  Schiene  und  Kader  ab- 

"schwilchen.     Möglichste  Verminderung  des  Gewichtes,   soweit  es  die  Dauerhaftigkeit 

zulässt,    ist   erstrebt.     Siinnutliche  Passagierwageu   uud  die  halbe  Anzahl  der  GlUer- 

ragen  sind  mit  Clark*»  contiuuirlicher  Bremse   veraehen.     Die  Personenwagen  sind 

Dil  allem  Luxas  ausgestattet. 

Für  eine  andere  engspurige  in  Queensland  anzulegende  Bahn  sind  Passagier- 
ragen projeetirtT  welche  45  Fuss  lang  sind,  auf  0  Rädern  ruhen  und  nnt  Cros»^ 
ftdialen  Achsbllehsen  versehen  sind»  jeder  mit  2n  Platzen  erster  (lasse  und  40  Plätzen 
.weiter  Classe.  die  Sitze  an  jeder  Seite  nach  der  Länge  mit  einem  Mittelgang  und 
*latfonnen  an  den  Enden,  wo  die  Bremsen  angebracht  sind.  Diese  Wagen  kosten 
Of  10  Pfd.  Sterling  pro  Passagier. 

Der  Oberbau  der  erstgeuannten  Bahn  besteht  aus  breitbasigen  Schienen  4ii  Pfd. 
ro  Yard  schwer,  3^/s^  Zoll  hoch,  meistens  20  Fuss  lang,  mit  Adams'  Stuhl  laschen, 
D  den  SUisscn  auf  den  Sehwellen  verschraubt ,  s»nist  genagelt,  in  den  Curven  mit 
Jnterlagplatten :  in  den  Curven  nut  dem  kleinsten  Radius  sind  ausserdem  Ijcitschienen 
ngebracht.  Die  Schwellen  sind  etwa  r»  Zoll  dick  (lircite  und  Länge  nicht  angegeben) 
;nd  2  Fuss  r»  Zoll  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt  durch  eine  auf  der  Bahn  transportable 
Dampfsägcmaschinc,  welche  nach  Abnahme  der  Flant^chen  in  den  nächstgelegCDen 
Wald  gcfaliren  werden  konnte,  dort  geschnitten. 

Da»  llnterbcttungsmaterial  l»esteht  aus  Steinschlag,   welcher  in  Queensland  sehr 
locb  konnut. 

Da  der  Gütertransport  den  Personontransport  l>eträchtlich  ttberwie^t,  ist  nur  eine 
aximalgeschwindigkeit  von  15  bis  20  Meilen  (24  bis  32  Kilom.)    pro  Stunde  erfor- 
rlich,  wcmach  das  Betriebsmaterial,  der  Oberbau,  auch  die  Accomodutionen  auf  den 
Jonen  sich  richten. 

Diese  eingleisige  3  Fuss  0  Zoll  Spur  Bahn   kann  mit  genügenden  Ausweiche- 


256 


E.  Heusinger  von  Waldegg  und  L.  Vojacek. 


platzen  für  die  Zll^e  versehen,  eitieii  Verkehr  von  200  Tmiiien  Güter  nud  40»i  Pas- 
Bagiereii  nach  einer  Kichtiui^  wiifjreud  1 2  Stunden  heBiiriJcen  ,  oder  4tM»  Tonnen  aud 
800  Passagiere  in  l>eiden  Hiehtnngen.  Mit  Nac*hfzHü:en  hinzu  kann  das  Doppelte 
j^eleistet  werden,  und  im  zwei  (lleisen  das  Sechsfache,  eine  Leistung,  die  not-b 
lange  Zeit  genUgt. 

Die  4  Fnss  h>  .^  Z«>11  Spur  haltende  Bahn  in  New -South -Wales  ist  so  wie  in 
England  gcbriinehlifh,  für  Gtisehwiudigkeiten  von  to  Meilen  pn>  Stunde  =  04  Kilom 
oder  noch  gri'^ssere  coustruirt,  und  ihre  Brlleken  ,  überbau,  MusuhineD,  Wagen  etc 
sind  dafür  eingeriehtet.  Inzwisehen  zeigt  sieh .  das8  die  Bedürfnisse  dieser  Colonie 
mit  27  Meilen  engl.  ^^  \li\.,  Kiloni.  ]>ra  Stunde  vollständig  befriedigt  werden,  wa* 
exehisive  Anhalten  die  Geschwindigkeit  jetzt  wirklich  int,  so  dass  die  Extra^nngabeD 
für  schwere  Brücken,  schweren  Ul*crban  nnd  stärkere  Wagen,  welche  zu  solch  grosaci 
Ueseliwiudigkeit  gehören,  flir  die  jetzige  Generation  nicht  erforderlich^  erst  der  apl- 
teren  zn  Gute  koninien. 

Fitzgibbon  ,  der  Ohcringenieur  der  Queenslandhahnen,  sagt  in  seinem  Berichte^ 
au  den  Colouialuiiuister  nehr  treiVeud  das  Folgende^  was  sieh  freilich  am  meisten  ad 
Bahnen  in  den  Colonien  bezieht,  die  im  Innern  enden  ohne  Verkehrsmittel}>nnkte  ill 
Verbinden,    nnd   nur  zuui  Absatz   der  Produete   des   Innern    nach   der  Küste   dienea. 
aber  richtige  ökonomische  Gesichtspunkte  enthält. 

»'Wir   haben   es   fllr  eine   weisere  iMaassregel   crnehtet,    zuerst  nur   flir  aus 
ühersebbaren  Bedürfnisse  zw  sorgen  und  eiu  BahnKysteni  auszuftlhreu,  welches  unseren ' 
gegenwärtigen  Krätleu  entspricht,  indem  wir  unseren  Nachkommen  Überlassen,  mehr 
zu  thun,  weuu  sieb  dies  erforderlich  zeigen  sollte.     Dies  ist  richtiger,  als  ihnen  eiu 
Hchuldeuiast  zu   hinterlassen  durch    Anlagen»  deren  späterer   Wertb  zweifelhalt  ist, 
wahrend   ihre  jetzigen    Nachtheitc   gewiss   vorhanden    sind.     Hatten   wir   breitspurige 
Bahnen  gebaut,  so  würde  wegen  der  Kosten  ein  Anfschliessen  des  htnenlandes  seb 
in  die  Ferne  gerückt  sein,  wodurch  ein  Aufiilübeu  der  Colonien  ebennüissig  verzögert 
w^orden  wäre,  oder  umu  würde  unter  dem  Druck  einer  unproductiven  Schuld  veraruill 
sein;  mau  hätte  keiuc  Mittel  übrig  behaltcu,  die  Einwanderung  zn  unterstützen,  Qodl 
die   Indien  Steuern   hiittcu   solche  ahgeschreekt.     Für  alle  diese  Gefahren  hätten  wiri 
noch  nicht  cinnial  die  Garantie,    dass  unsere  Opfer  den  nach   uns  Kommenden  nöti- 
lich,  statt  wie  eben  uaehgewieseu,  vielleicht  schädlich  gewesen  wUren.     Denn  wie  bell 
dem  raschen  Fortschritte  der  Technik  neue  ErlhKluugen  hewteheude  Anlagen  oft  nuscii 
werthlos  machen,  hätten  wir  statt  ihrer  unsere  ersjmrteu  Mittel  zu    binterlasssen,  ßiel 
vielleicht  mit  einer  schwerfälligeu  veralteten  Einrielitung  und  einer  schweren  Scbold 
belastet. 

Dadurch,  dass  wir  jetzt  eine  Summe  ausgel>en  würden ,  welelie  zwei  biß  drei , 
Mal  so  buch  als  die  ist,  mit  welcher  jetzt  tYir  uns  genügende  Einrichtungeti  her 
gestellt  werden,  während  wir  der  vollkommenen  Eiurichtuug  erst  nach  2o  Jahren  oderl 
nach  noch  längerer  Zeit  beillirfen,  würden  wir  so  viel  allein  au  Zinsen  der  Mehr-J 
summe  fortwerfen ,  dass  wir  damit  diese  bessere  Bahn  später  ohne  ökonomischea| 
Machtbeil  würden  liauen  können. 

Diese  Politik  hat  uns  in  den  Stand  gesetzt,  folgende  Vergleichnng  aufstelleal 
zn  können.  New-South-Wales  fing  ISi50an,  breitspurige  Eisenbahnen  zu  bauen,  uudj 
hat  jetzt  iJL  Juli  liiOr»;  MTi  engl.  Meilen  =  2X\  Kilom.  erölTnet  und  150  =  24lj 
Kilom.  im  Bau.  Queensland  begann  lSb4  und  wird  isiiä  4o  engl.  Meilen  eröffnet^ 
haben  ^=  04  Kilom.,  ISO  engl.  Meilen  ==  290  Kilom.  im  Bau  und  2*>0  engl.  Meilen 
=5^  400  Kilom,  in  Vorarbeit. 
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Die  Lage,  in  welche  dieses  Land  durch  die  Annalime  der  3  Fiiss  G  Zoll  Spur 
[ßtatt  4  Fnss  S'/-i  Zoll  Spur  versetzt  ist,  ist  kurz  rollende: 

Die  ViirzUire  siod,  dass  die  Colunie  viel  früher  Comnuuiieatiou  mit  dem  Inneren 
erhält,  mit  Aiinpilien ,  die  me  ertragen  knnn ,  statt  dass  sie  Houst  diese  Vurtheile  ins 
Unljesrininite  hilttc  vertagen  niUssen.  Sie  ist  mit  geringerer  Anleihe  als  sonst  belHf^tet, 
und  genügt  diese  Anlage  fllr  lan^^e  Jahre. 

Die  Naehtheile  mnd:  (htss  die  OeKehwiudi^keit  wegen  der  Spur  und  geringereu 
'  Maftrhiueukraft  kleiner  ist,  ebenso  die  Leistung  innerhalb  gegebener  Zeit.  Aber  wenn 
(letztere  Ü\r  lauge  .lahrc  geuilgt,  so  ist  Alles  erreicht*   was  mau  wUus^heu  konnte. 

Ein  Neu-SluUWalesseher  Wagen  ist  auf  p,  TT»  beschriehen  uutl  auf  Tat  XXX 
Fig.   I— ij  abgebildet  wonlen. 

In  Slltl- Australien    befindet   sieh   ehenialls  die    Eisenbahn   vom    Wakefield- 
Ihafeu  aaf  die  Moyleebeiie,  weh*he  als  Liie<ni»ofivlmlHi  erbaut,  alier  vorlaulig  i«it  Pfenlen 
|l)etrieben  wird.'**^;     Sie  geht  diireb  ein  ebenes  Land  und  hat  40,tKJ0  Mk.  pro  Kiloin. 
gekostet.     Die  S(*hieneu  wiegen  2o  Kilogr.  prt»  laufenden  Meter,    und   die  Seh  welle« 
,  liegen    r",7i»   von   Mitte  zu  Mitte   entfernt.     Die  Einschnitte  haben   mit   Inbegrid'  der 
I Heitengräbcu  unten  4™,hü  Breite,     Die  Bahn  ist  Sl  Kiloin.  laug  und  hat  1"',07  Spur- 
weite.    Die  ersten  22  Kiloin,  haben  eine  eontinuirliehe  Steigung   von  12, T»  7(>o*     Die 
Personenwagen  von  2  Tonnen  (tcwieht  sinil  für   10  Personen  im  Inneren  und  lo  Per- 
[sonen  auf  der  Platforni  gebaut. 

Ausserdem  giebt  es  in   diesen  Gegenden   einige   andere  Schmalspurbahnen  viui 

l'^^fiU   Sjun'weite,    von   denen   einige   mit   Pferden,    andere   mittelst   Locüiuutiven    von 

17  bis  22  Tuuuen  Gewicht  betrieben    werden    und   in   ähnlichen  Verhältnissen  wie  die 

I  Wakelieldbahu  hergestellt  sein  sollen.     Die  Baukosten   haben   :)li,o(Mj  bis  <;4,(N)0  Mk. 

pro  Kilometer  betragen. 

In   Nen- Seeland  sind  seit  IS72  393  Kilom.  Schmalspiuijahueii    im  Betrieb, 
[von  denen  die   D n nedi n- Port -Chaliners bahn   von  13  Kilonu  Länge  nnd  rvj)7 
Spurweite  als  bemerkeuswerth  genannt  wird. 

Ausser  tlieseu  Bahnen  hatten  wir  die  M ata  ii z a s bah n  in  H a  v a  n a ,  die 
[  Batavia-Bnitenzorgbahu  in  .lava  und  eine  Seeundärbahn  in  Japan  zu  er- 
wähnen, welche  aber  weiter  für  unsere  Aldiandlnug  von  untergeonlneteiH  Interesse 
«ind,  indem  uns  die  Verhältnisse,  unter  wek'hen  diese  Bahnen  gebaut  sind  nnd  arbeiten, 
zu  fern  liegen.  Der  Aufschwung,  welchen  die  seh  male  S|  an*  in  halbcultivirten  und  in 
UDeultivirten  Ländern  ninmit,  ist  durch  die  erwähnten  Heispiele  genügend  dargethan. 

§23.  Beschreihnng  eiiiig4*r  beni*^rken«werther  Ncliiiials|mnger  liHlnsIrie- 
wlKPijhahiieii,  -  Von  den  zahlreichen  Industrie-Eisenbahnen  —  unter  welchen  wir  solehe 
Bahnen  verstehen,  welche  die  Verbindung  mit  industriellen  Etablissements,  Bergwerken, 
Lagerplätzen  ete.  mit  Haupt-  nnd  Seeandiirbahnen  lierstellcn  nnd  (ohne  jegliche  Ein- 
richtung für  Personenverkehr)  nur  Gilter  betürdern  -  w*(dleu  wnr  nachstehend  nur 
einige  besonders  beinerkenswerthe  schmalspurige  Industriehahnen  besehreiben. 

1.     Die  schmalspurigen  Bahnen  iui  Oberschlesischeu  Bergwerks-  und 

Hüttenrevier. 

Diese  der  Gberschlesischen  Eisenbahn  gehörigen,  in  den  Jahren  1853  —  1856 
in  Betrieb  gesetzten  schmalspurigen  Zweigeisenbahneu  wurden  anfangs  auf  den  Haupt* 
linien  mit  Loeomotiven  und  auf  den  Nebenlinien  mit  Pferden  betrieben.     Im  (»ctober 
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18G(>  wurde  rfenlebetriel»  durehwcgj  eiiigctlilirt  uutl  das  gair/.e  Frachtgeschäft,  auf  die 
Dauer  vrm   VI  Juliren,  eiiioiii  Privatuiitenieluucr  p:i<*litweis€  lil>erlafiseti.    Seit  IST:*  isti 
vom   Frnchtctuniternehnier  Und.   Frings  hei  tu   in   Hcutbeii   wieder  Loc4nuotivbetrieb| 
einf^erichtet,  und  zwar  mittelst  12  Stück  (Hipferdiger*  BechRriidri{i:er  TeDderloeonM>riveii| 
aus  der  FaUrik  von  KrauBS  ^  Ctmip.  in  Mlhitilieii, 

l)a.s  NetÄ  dieser  Hehiiml.spnrigen  Balineu  dient  zur  Verbindung  der  obersehle- 
siscbeu  Grubeu-  niul  lllUtenreviere  uuter  einander  und  mit  der  nberschlesisehen  Haüpt- 
hiihn  und  int  vorwiegend  zum  Trans|M*rte  vtui  ErÄen^uisseo  des  Berg-  und  Hlitteo- 
betrichcs  hefltimnit. 

Zu  dieflcni  Netze  gehören: 


Kilom 


al 


:i2.2a 


nx^ 


ml 


narb  Maria-  und  Eli#?abetbf!:rube 
und  Tberesegrube    , 


34,50 


Linien  von  Brznezinka  (zwischen  Mysbnvifz  niul  limdin!  llbcr  Janov. 
Laurahlitte,  Mac/eek(>witz  nacb  Bahnhof  ISeiitben  mit  griift^eren  Ab* 
zweigungen , 

b)  nach  Wil  hei niinenb  litte *....... 

c    wach  Hosdzin , 

d)  nacb  Kunigundeu-Weicbe 

ci   nacb  Hubeubibehlitte  und  Kattovvitz  .......  ,    , 

f)  nacb  Krmigöliiitte .    .  ,    . 

g)  Linie  von  Seharley  iilicr  Benthen  (die  Linie  a  kreuzend  narli  Mürgeii- 
rotli  oml  von  bier  nach  AntonienbUtte  mit  grösseren  Aljzweignugen 

b)   naeb  Wilbelminengrubc 

i)   nacb  Falva-  und  Tlmrzfdilitte 

k)  nach  Carl  EinanucI-  mid  Wnlfganggrube ,    .    . 

I:  IJnie  von  Tarnowitz  über  Benthen  nach  Bahnhof  Morgeurolh  auf  dem- 
selben Fbunirn  mit  der  breitspurigen  Bahn,  mit  gnissercn  Abzweigungen 
nach  Hngobuttc 

n)  bei  Friedrichngrabe  nacli  den  dortigen  Erzfeltlern  und  denjenigen  hei 
Kepten 

0) 

pj   nach  Apfel- 

q).tiach  Bertliahfitte,  dem  Sophien-  und  Scblegelsebacht,  der  BauluBgrnbe 
und  der  Uodullalifitte 

Die  Lange  sänmitliclier  Antangfl  iSTli  vnrbandener  schmalspuriger  Gleise  lietmg 
93,545  laufentle  Meter  Ilaufitgleisc  und  2rjjtj:{  laufende  Meter  Nebengleise  mit  34*2 
Weichen. 

Ferner  an  sogenannlen  tliegcndeu  Gleisen  bei  denen  der  Bahnkörper  von  Pri- 
vaten angelegt,  der  (überbau  aber  seitens  der  Bahnvcrwaltung  hergestellt  und  unter- 
halten  wird)  S878  laufende  Meter  Hauptgleise  und  1o:m  laufende  Meter  Nebengleis 
mit  3ö  Weichen 

Ansserileni  sind  ansclilicssende  Privatgleisc  Gruben-.  Industrie-  und  sonstip? 
Bahnen  ilir  niebf  rdTentlicben  Verkehr  vorbanden:  27™,inl  Länge  im  (tanzen  vom 
Abgangs-  bis  zum  Endpunkt,  mit  290  Weichen - 

Von  diesen  27'Möl  werden  2(3'", 250  mit  Pferden  und  sr»!"'  durch  Loc4»uiolivcD 
betrieben. 

Die  lilnge  aller  Gleise  dieser  Privatbabnen  licträgt  4ri"',302. 

Diese  Bobncn  haben  eine  Sjmr weite  von  Tsr«""".  F]s  kommen  auf  denselben 
vielfach  Steigungen    vc»n   \  :M  bis  1  :  INJ,  auf  den  Abzweigungen  selbst  von  1:30 


Sec'undare  Batinkn  mit 


Leu  ^5pi  r 
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45  vor:  die  Minimal radieii  der  Curveü  von  Jew  Ilaupflinieii  beti*ageu  75»^  und  in 
D  Abzweigungen  nur  irv*  und  18"', 

In  denjenigen  Gleiseu,  welche  frUber  nur  für  den  Pferdebetrieb  bestimmt  waren, 
M||  Btublsebienen  eiulafbeT -Form  |)ro  liiufenden  Meter  11/>  Kib>^r.  scliwer, 
iele  in  2,5  Kib^gr,  Mittel-  renp.  ^S,.")  Kilogr.  scbweren  Stcmsstühlcn  ruhen  und  in 
!sen  mit  eigerueu  Keilen  befcHtigt  sind,     {Ver»^l.  Fig,  2  auf  Tutel  \'I  ; 

Die  frttber  mit  kleinen  Locomotiven  befahrenen  Strecken  baten  von  der  Ilaupt- 
bn  entnommene  21kI\  Kihigr,  pro  huireuden  Meter  scbwere  <>9"^"*  liohe  Brllcksrhienen 
j^^b^7r>  Kilügr.  «chwere,  IM"""  hohe  Vignolessebienen.  Siebe  Fig.  r>  auf  Tafel  VI J 
^P  Das  Gewicht  einer  completcn  Stoss Verbindung  dieser  Schienen  beträgt  6,77  Kih>- 
imm  (zwei  J^aseben  a  1,875  Kih>^r.,  vier  Bolzen  a  üJ95  Kih>gr.  eine  Unterlags- 
ttte  1,0  Kilogr..  vier  Nägel  u  (»Jt»  Kihigr.! 

Spaterbin  sind  ooeb  andere  Scbieneusorteu  angewandt,  und  befitebeu  gegenwärtig 
t  Gleise  aui^  folgenden  Sehienengattuugen : 


Brzeicluxuiig 

der 
'       G  leise. 


Ötihi*»iiP 
rriiUI  IL 


Pr^iU  IIL  I  ProilllV. 


Stuhl 
Schien« 


Prufll  V. 


¥on 


8iiiam^. 


»uptgleiBe    lauf   Meter 
et>eDgleiäe      »  « 

liegende  Gleise  lfd.  M. 

^^B  Ziisaiumen 


IJITI 


15S 


93545 
9912 


}I856 


1232t) 


rss 


H>74H        5nTJrl2        liWllh       imvH) 


Auf  den  ersterwähnten  Strecken  liegen  l*",2r)  lange  in  durchscbnittb'ch  f»42^"' 
tfernnug  verlegte  kieferne  Schwellen  ^  welche  gnisstenthcilH  mit  ZiukcbbH*idlrisung 
i^kt  wurden.  Die  in  späteren  Jabren  angewandten  eichenen  Schwellen  sind 
soBotirt. 

An  hauptsäeblicheu  Bauwerken  des  Babukörpers  sind  vorhanden; 

»104  masBive  Brtickeu  und  Durchlässe, 
27  hiilzerne  Brücken  und  Durcbbisse, 
2  Wegeliberl'illiningeu  ujit  massiven  Pfeilern  und  huherueni  Ueberban, 
j 


Wege llberflibrungen  mit  Blech trägeriilierbau. 


8  VVcgeUherfUbrungen  mit  holxerneiu  Ueberbau. 
Ausgerdem    liegen  in   den  mit  den    Ijreitspnrigen  Flligelbabncn  von  Morgcn^Hh 
sh  Tarnowitx  und  von  Morgeuroth  nach  Carl-Emaünelgrube  gemeinschaftlicben  Bahn- 
nmeo  noch  folgende  Bauwerke: 

»^1   massive  Brllckeu  und  Durchlässe, 
2  Wegellberbrllcknngen  mit  massiven  Pfeilern, 
1  gewölbte  Wegeunterfilhrungen. 
1   Wegunterfllhrun^  mit  Blechtriigern, 
Von  Stationsgebäuden  sind  zu  erwäbnen  7  sogenannte  Controlbäuser  und  zwar 
Tamowitz,  Karf,   Rossberg,  Carolinengrnho  (zugleich  Haufitbabnstatifmsgebiiude), 
wodÄie,  Gute  11  oflnungsb litte  und  Davidbutte. 

Die  Contrcdbiluser  bei  Hugi*hilttc,  Friedrichsgrube,  Lnurablitte ,  Franz-Fanuy- 
tte  und  Janow  sind  als  solche  eingegangen  und,  soweit  Bedllrfniss  vorbanden,  als 
»OBtwohnungen  für  das  Bahnanlsichtiipersonal  verwendet,  die  übrigen  aber  an  Pri- 
vermietbet. 

17^ 


260 


E.  Heüstnger  von  Waldegg  und  L.  Vojacek. 


Bei  Berthahütte  und   AntonienhUtte  befinden  sich  je  ein  Bahnmeisterhaus,  bei 
Rossberg  und  Carolinengrube  je  ein  Beamtenhaus. 
Brückenwaagen  sind   5  Stück  aufgestellt. 

Das  Gesammtanlagecapital  für  die  Zweigbahn  im  oberschlesischen  Bergwerks- 
nnd  Httttenrevier  hat  am  Schlüsse  des  Jahres  1875  betragen  in  Summa  10,354,198 
Mark  98  Pfennig. 

Die  Unterhaltung  der  baulichen  Anlagen  hat  im  Jahre  1875  folgende  Kosten 
veranlasst : 

a.  Bahnmaterialien. 
Zur  Unterhaltung  und  Erneuerung  des  Oberbaues  der  schmalspurigen  Zweig- 
bahnen sind  nachstehend  aufgeführte  Materialien  von  Belang  verwendet  worden: 

Quantitäten  der  Matemlien 
Bezeichnung  der  Materialien. 


104,6"»"  hohe  Schienen 
95,5™™      - 
Breitbasige  Rossbahnschienen 


(Profil  III)  lfd.  M. 
(Profil   II)    -      - 
(Profil  VI)    -     - 


ä  Conto  des 
Erneuerungs-  j       Betriebe- 
fonds. 


1033 


von  Stahl  (Profil  VI) 
und  Mittelschwellen 


StUck 


M. 


861 

13337 

8335 

768 

405 


fonds. 

886 
118 


11 
61 
19 


Eichene  1™,25  lange  Stoss 
Kiefernel",25       -  -        - 

Eichene  Weichenschwellen Ifd 

Kieferne  -  ■- 

HerastUcke  von  Hartguss Stück 

Weichenzungen 

Weichenrahmen 

Schienennägel 

Laschenbolzen 

Seifcnlaschen 

Eiserne  Stuhlkeile 

Hölzerne        -  

Schienenstuhle 

Stuhlschrauben 

Steingerölle  und  Schlacken Cbm. 

b.  Gesammtkosten  der  Bahnunterhaltung. 
Die  Gesammtkosten  der  Bahnunterhaltung  incl.  Enieuernng  haben  betragen 


4 
470 
118 
12 
6 
14 
7 
40241 
10141 
2207 
330 
249 
32S 
549 
20156 


Bezeichnung  der  Ausgaben. 


A.  Bahnplanuinoborbau. 

Unterhaltung  des  Bahnplanums 
der  Scitengräben,  Wegeüber- 
gänge etc .    .   . 

Unterhaltung  des  Oberbaues . 

a)  Material 

b)  Arbeitslohn 

Unterhaltung  der  Wegefiber-  n. 

UnterfUhruugen 

Unterhaltungen  der  Hecken 
Ptianzungen  etc. 

Transport 


KoHt^n  auf 


Hf^triebsfonds 
Hark. 


31H5(i 

45999 

322S 

710 
1Ö09()0' 


Erneaenings- 
fands 
Mark. 


Snrama 


Mark. 


BabnUngi» 


Kilometer. 


Ko«tei 

pro  EiloBfter 

BaküUig* 

Mark. 


PlateaEx  zu  2 
Wagen     - 

(vom  Trausportünternehiner  beschaffti, 
Wageu  zu  3  Tonnen  Tragfähigkeit,  worunter  99 
mit  Breoisen  (v,  Tranßporhintcmebnjer  besehafili,   m 
Plateaux  zu  13  Tonnen  Tragfühigkeit.  worunter  20  ■ 
mit  Bremsen  (v.  Tranßportunteriiehraer  be^chaffti, 
Wagen  zu  5  Touuen  Tragfähigkeit,  mit  Bremsen, 
(von  der  Bahn  Verwaltung  beschaft^.j 
Wagen  zu  r>  Tonnen  Tragfähigkeit^  mit  Bremsen, 
(von  der  Bahn  Verwaltung  beschafft), 
•    2360  Wagen~mit"Tl,H98  Tonnen  Tragfähigkeit. 

Die  Anzahl  der  Wagen  hat  sich  im  Jahre  1875  um  86  Stück  und  deren  Trag- 
fähigkeit um  430  Tonnen  vermehrt. 

Ausserdem  ist  ein  Personenwagen  vorhanden. 

Die  neueste  Construetion  jener  hölzernen ,  oflenen  Güterwagen  zu  Erz-  mi 
Kohlentransp(*rt  der  8cbmal.s]>urigen  Obersehlesischen  Bahn  sind  auf  Tafel  XL  diuth 
Fis     I— VI  dargestellt  und  auf  p.  91  u.  s.  w.  ausflibrlicb  beschrieben. 

Die  öeh  malw|»urige  Kohlenbabn  Gerhard  —  Prinz  Wilhelm. 
Diese  dem  kilnigt.  Bergfiacus  gehörende  ea.  1  Kihnu.  lange  Eisenbahn  erstreckt 
sich  von  den  Steiukohleugrnhen  Gerhard  und  Prinz  Willielm  in  der  Nähe  der  StatioD 
Louih<enthal  an  der  SaarbrUekcn-Trier-Eisenimlin  nach  dem  Saarcanal.  Es  konimen  ■ 
auf  die«er  Bahn  fast  nur  Curven  und  Contrecurven  von  ISS,  255,  320,  375,  451  >  4M  ■ 
und  501  Meter  Kjidius  vor,  sowie  ausser  kurzen  horizontalen  Strecken  die  Steigungeö 
J  :ti9,  I  :  71  und  1:7*2.  Die  Bahn  Ijesteht  aus  zwei  Gleisen,  deren  Entfernung  too 
Mitte  zu  Mitte  l'",75  beträgt.  Jedes  Gleis  besitzt  eine  Spurweite  von  725°*"*  ^P/il, 
welche  den  gewöhnlichen  Gnibcuwagcn  entspricht. 

Zum  Oberbau  ist  ein  leichtes  brcitbasiges  Hehiencnprofil  verwendet,  wovon  der 
laufende  Meter  I  1,05  Kilogr,  wiegt.  Die  Lange  der  Schienen  beträgt  5"', 6  (18');  ÜB« 
Verlnudung  geschieht  niittelst  eiserner  Unterlagsplatten,  Laschen  und  Scliranben-  Sie 
liegen  auf  je  sieben  Schwellen  iucL  Stossseh wellen.  Die  letzteren  sind  ITyl""^  breit 
und  r\5"?  lang,  die  Mittebchwcllen  sind  131"""  breit  und  t"^,1l  lang.  Die  Stoss- 
schwelleu  liegen  von  jeder  der  nächsten  Mittelschwelle  080'*'"',  die  Mittelsebwelleo 
Hegen  je  §3tV^"^  von  einander. 

Die  Schienen  liegen  direct  auf  den  Mittelschwellen  und  sind  daran  mit  kleinen 
Nägeln  befestigt,  von  denen  2ii  Stück  auf  1  Kilogr.  gehen.  Die  Schwelleu  selbst 
liegen  auf  einer  130 — IfjO""""  starl^cn  fiettung  von  Kies.  Die  Schienen  sind  um  \^% 
nacli  innen  geneigt,  weshalb  die  Schwellen  an  den  betreffenden  Auflage»tellen  cot- 
sprechend  ßchräg  eingeschnitten  sind. 

Zur  Herstellung  einer  Bahnlänge  mit  zwei  Gleisen  von  der  Länge  gleich  einer 
18'  i5"',5)  langen  Schiene  ergehen  sich  folgende  Kosten: 

4  Schienen  k  5»', 6  und  15,5  Kilogr.,   1000  Kilogr.  =  1^1  Mk.  =  03  Mk.  40  Pfg. 

4  Lfnterlagsplattcn  k  0,55  Kilogr.  h  50  Pfg =     1     -_- 

1   Paar  Laschen  dazu  h   J.7  Kilom,  i\  35  Pfg =     2     -     40    - 

10  Stück  Laschenschraubeu  mit  Muttern  k  2,4  Kilogr,  ä  33  Pfg,  ^^  _     -     go    - 
8      -      Schweltcnöchrauben  mit  Muttern  do.  =^  —     >     si>    , 

Tranport    68  Mk.  40  Pfg. 


1 
I 


IL   Secundaria  Baiinicn  mit  n<noialkk  unu  sl'ujialeu  iSfi.tr  etc. 


263 


Transport  GS  Mk.    lü  Vfg. 

14  Stück  Sdnvelten  k  m  Pfg =  Ki    -    SO     - 

48  geselimiedetc  llakeiuKi^^el  ä  0,05  Kilogr-  ^  50  Ptg.      ,    ,    .  =  i     -     2n 
FUr  Legen,  HerstcIUmg  der  Betttiug  voo  Kies,  an  Arbeitslöhneii 

and  Kiesniaterial  ist  m  recliiiüü    . •    -  2S     -     60    - 


Fig.  27. 


Also  llcr.stelliiug  der  Bahnliiiige  von  5'",6  mit  zwei  Gleisen    112  Mk.  —  Pfg. 

Bei  dem  erwäliutcu  Hchieneuprotil  und  einem  Gewicht  pro  Uuiieudeii  Meter  von 
r4.fi  Kilogr.  ergicht  .sieh  lief  S:i5"""  Eiitferimng  der  ^Stützpunkte  hei  aDgeuuinmener 
»eehsfaelicr  Sicherbcit  gegen  Bruch  als  zuUiSöigc  Belastung  de«  SehieucuprütilH  i:i50 
Kih:»gramm.  Da  es  vurkornnit,  dass  einige  Schwellen  näher,  andere  um  einige  Cen- 
timeter  entfernter  von  einander  liegen,  m  kauu  man  als  wirkliche  Tragfähigkeit  der 
Schienen  1250  Kilogr.  mit  Sicherheit  annehmen.") 

Die  Weichen  sind  in  der  verBclneilenöteu  Weise  thcilweise  ak  Spitzcnweiche, 
und  theilweiöe  als  Verschubweiche  angeordncL  Uie  meisten  Weichen  gehfircn  einem 
Radius  von  125"'  an,  wobei  die  Entfernung  des  Anfangs  dieser  Krlhnnuing  bis  zur 
Spitze  der  Kreu'^ung  in  gerader  [Jnie  gemessen  i:V*^,5  gelegt  wurde. 

Alle  Kreuzungen  sind  zwischen  den  Schienen  mit 
trix'kenem  Eichenholz  ausgefüttert  und  darauf  mit  einem 
6»;2"""  starken  Klachcisen  belegt,  ;s.  nebenstehende  Fig.  27). 
Die  Entfernung  dieser  Flacheiseu  von  der  Schieuenoberkante 
ist  22""".  Die  Spurkränze  der  Ijocomotiven-  und  Wagen- 
räder   hülfen    heim   Uebergange    lU)er    diese   Weiehenspitzen 

anf  dem  genannten  Belag  auf,  welcher  je  558™™  vor  und  hinter  der  Weichenspitze 
entfernt  angebracht  ist.  Es  werden  dadurch  die  Stfjssc  vermieden,  welche  beim 
Verlassen  der  Si)itzc,  Uebersch reiten  des  leeren  Uaunics  und  Anslaufen  rcsji.  Auf- 
stosBen  auf  die  folgende  Schiene  entstellen.  Da  die  Schienen  hei  den  Wciclien  durch 
Aushauen  «Icr  Spitzen  geschwächt  werden,  so  ist  die  Eutternung  der  IJntcrstUtzinig  mit- 
telst gusseiserner  StUhlehen  523—027'""^  angenommen.  Die  Krenzungen  haben  meist 
ein  Verhältniss   von  1:0,311,    welches  dem  Krenznngswinkcl  von  0*'  1(^'   ents]nx'ht. 

Die  Einrichtung  der  Gleise  und  Wciehen  der  einzelnen  Statiimcu  ist  im  Allge- 
meinen gleich  bei  denjenigen ,  welche  horizontal  liegen.  Diese  Einrichtung  erläutert 
der  (irundriss  der  nachstehenden  Fig.  28.    S.  p   2GL; 

In  dein  mittleren  Gleise  A  kommt  die  Locomotive  mit  dem  lieladeiien  Zuge 
an.  Die  Ldcomotive  wird  bei  w  abgehängt,  sodass  die  geladenen  Wagen  die  Waage 
(lassireu  und  zur  Ladebühne  (ß  gelangen,  während  die  Locomotive  geradeaus  nach  Z 
fährt,  in  dem  todten  Gleise  C  zurückkehrt,  die  Weichen  .r,  x\  x*  passirt,  sicli  in  dem 
Gleise  der  leeren  Wagen  nach  B  vor  den  leereu  Zug  setzt  und  in  diesem  Gleise  ahtahiL 


'^"^:  In  ncue»ier  ?tcit  i«t  auf  den  fi^caliscliea  BchmalBpungen  Kulilinbalmen  im  Ssuirbiückm* 
Revier  vielfüfh  der  auf  Tafel  VIl,  V\g,  tn— i;i  tUrgestelUi'  eiscruii  Oborliiin  »Systrin  Vülklingrr- 
HüUo)  in  Anwcwduni;  ^^ükomincii ,  dermslhi^  ist  auf  [i.  H*  kurz  bcstbriL'bcn  uml  berechnet  sich  btri 
Winkeleisüiiqucrverbincltju^  von  Meier  7ai  Motors 

•I  Schieniui  5"'  lan^j  .  .  . 
20  ScbwelluD  tl'\2W  laug  . 
in  WiDküldeüu  U">ji5  Jang  , 
1*^  Krarapcn  0"'jilü  lang  , 
H>  Krainpun  nm  (i2r>  bing 
HS  Keile  (►•"Ju  lani?    .     .     - 

ll>  Meter  wiegftJii 
tlemmicb  pro  Metor 


^ 

IIM^UO 

Kilugr. 

=^ 

114,08 
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= 
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I7.7<i 
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E.    UKUSINGEFt    VON    WAlJtKUO    TNH    L.     VuJAf'EK. 


Fig.   2*.l. 


E 


nr 


tj 


Anders  iHt  die  Eiiirielituiig  der  Gleise  auf  einer  Station,    ilie   in  der  geneigten 
Ebene  1  :7I,  uaeh  der  Ladebiiline  tiilleiid  liegt;  dieselbe  ist  in  Fig.  29  dargestellt* 

Der  geladene  Zug  kommt  in  dem  Gleise  D  an.  Die 
Loeoniotive  wird  <i  —  9™  vor  der  Weiche  c  vom  Zuge  abgcljäugt, 
föbrt  in  gerader  Uicbtnng  fort  diireb  die  Weiche  r  und  J  nacb 
U  und  wird  bei  U  8i»fürt  an  den  bereit  stehenden  leeren  Zug 
an^^ebäügt.  Inzwi seilen  tritt  aber  der  geladene  Zug,  von  dem 
Gleise  D  kommend,  durch  die  bei  ü  nnigestelltc  Weiche  nach 
der  Weiche  if  durch  //'  in  gera<ler  Linie  fort.  Hat  dieser  ganze 
Zug  //'  passirt,  8<>  wird  der  leere  Zug  durch  ./  nach  y  gelangcQ, 
y"  passiren  und  dan  Gleis  E  befahren  können.  Hierdurch  ist  ein 
todtliegendes  Gleis  zum  Uinsetxen  der  Loeomotive  unigangeu. 
Es  sind  an  dieser  Bahn  zwei  LoconK)tivHchuppen  vor- 
banden^ in  welche  man  mittelst  je  einer  Weielie  aus  den  Glei- 
sen flir  geladene  ZUgc  gelangt;  diese  Sebuppen  haben  eine 
solche  Grösse,  dass  in  jedem  vier  dieustthnende  und  eine  in 
Rei»aratur  betindlichc  Lucomutive  Platx  finden. 

Auf  dieser  Hahn  waren  von  isiitl— Ibüti  vier  kleine  Ten- 
derlocomotiven,  tlanu  mit  Eröffnung  des  neuen  Carlschachfces 
und  der  iSaarkanal- Halde  acht  Locümotiven  täglich  in  Thätig- 
keit,  wozu  Mitte  18tV,*  noch  die  nennte  Locomotive  hinzuge- 
kommen ist. 

Die  älteren  Tenderlocimmtiven  sind  sechsrädrig  und  im 
Allgemeinen  wie  die  gewöhnlichen  ntn^malspurigen  Loconiotiveo 
construirt;    sie   haben  Oylindcr  von  150'""'  Ktdbendurchmesser 
und  305'''"'  Hub,  zwei  gekuppelte  Triebachsen  mit  ^35"'*"  grossen 
ß  Triebrädern,  welche  nnt  gusseisernen  Scheiben  und  mit  l*nddel- 

stahlbandagen  versehen  sind.  Beide  gekuppelte  Achsen  liegen 
vor  derFeuerblichse  in  zwei  Rahmen,  an  deren  Stelle  gusseisemo^ 
Führungsleisten  und  Achsbuchsen  eiugesehaltet  sind,  in  welchen 
die  Achsschenkel  TTi"""  Durchmesser  und  Hü'«"'  Länge  besitzen, 
Hiuter  der  FeuerbUchse  befindet  sieh  die  Laufradachse 
von  105'""'  lladdurchmesser  mit  Puddelstahlhandage.  Am  vur- 
^  ^   '  deren  Ende  sowohl  als  auch  am  hinteren  Ende  ist  der  Rahmen 

mit  je  zwei  elastischen  Buffern  versehen,  welche  auf  die  höl- 
zernen Buffer  der  Wagen  passen.  Der  Radstand  zwischen  den 
Triebachsen  beträgt  l'",lüS. 

Der  Totalradstcind   (mit  Laufachse  ist  .  =  2™,  156 
Hiensu  kommt  nach  vorn  die  Rahmlänge  =  0'",812 

nach  hinten  dieselbe   . ,    .   ^^  0^,«i2S 

und  die  jedesmalige  Bufferlänge  ä  202'""'  =  O^'JOI 

sodass  die  ganze  Länge  der  Maschine    l'-jOOO  betritgt. 

Zu  beiden  Seiten  des  Kessels   sind   hl>er  dem  Rahmen 

gusseiserne  WasscrbehäUcr  angebracht,  welche  nacl»  liinten  durch 

eine  sehnig  liegende  Wand  begrenzt  sind  und  über  jene  hinaus 

nach  ((ben  uud  hinten  offene  Kohlenbehälter  bilden.     Zwischen  den  beiden  Rahmen  und 

zwischen  den  beiden  Triebachsen  ist  noch  ein  dritter  Wasserbehälter  unter  dem  Kessel 

angebracht^  welcher  mit  jedem  seitlich  oben  stehenden  durch  ein  Rohr  commiinicirt. 
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•»ECÜNDÄEK  HaHNKN    MIT  NORM  A  f.  H  IC   ÜNI>  «CUMALKRöPüR 


Au  den  Laufrädern  ist  eine  Hebelbreiiise   mit  vier  hOlzeroen  Bremsklötzen  ao- 
racht. 

Die  Cöolisiienstetiei'unj;  ist  hequeni  zu^iln^lirb  ausserhalb  der  Triebräder  ange- 
ht. Die  8ehiel»erbahn  beträgt  20'""^  und  der  Hub  der  Kxcentrics  52""",  Der  Feuer- 
isten  iKt  iuucrluilb  17«*^'^'"  und  auHserhalli  ti27"'"' kog  iin<l  breit:  die  inuere  Mühe  be- 
^  715'"'".  Der  eylindrische  KeKScl  enthält  17  llcizn'ihreu  von  :ur"'''*  lieliter  Weite 
|d  l*',8ü  Länge.  Die  direete  Hcizfiäcbe  beträgt  1/27  D'\  die  indirectc  11,300'" 
L8arnmeu  r2,bHD"'.  Der  Ke»8el  wird  durch  einen  Injeetor  ge-speiHt,  dessen  Wasser- 
ralü  :i'/./'^'"  diek  ist. 

1    Diis  Gewicht  dieser  Loconiotiven   beträgt   in    leerem  Zustande  H4  Ctr.    und    mit 
M^ser  gefüllt   luH  Ctr.    Der  Koldciivcrbrauch  stellte  sieh  pro  Kilometer  auf  r.i,i  VüL 
m  einer  mit  einem  Zug  beschwerten  Lucoiuotivc  und  zu  Il'Sfj  Pfd.  jn^o  Kilmuetcr  bei 
ler  leer  geltenden  Lueomotive.     Der  Oelverbraneh  ist  pro  Kilometer  djiTj^i  Pfd. 

Die  in  neuester  Zeit  beschaffte  Locomotive  von  Krauss  ^  Comp,  in  München 
.  vierrädrig  und  gekuppelt.  Die  Cylinder  haben  HM)'""'  Kulbcndurclnnesser  und 
pinm  j[^[,  ij^^j.  liiiddiircbfnesser  beträgt  ThO'""',  der  Dampfdruck  12  Atniusphäreu, 
i  Ileixtläehc  l2,iD"\  die  Kostfläehe  0,180'%  der  Kadstand  \'\\\K  Der  Kaum  für 
ennmaterial  lasst  l  Ctr.  Koblen.  der  WusserbebUlter  für  Speisewiwscr  liegt  /.wischen 
K<ihmen  und  fasstrr2n  Liter.  Das  Oewicht  der  Locumotive  im  Dicntjt  beträgt  MiO  Ctr. 
Die  Forderwagen  bestehen  aus  einem  viereckigen  Kasten  von  ca.  T",  li)  Länge, 
*•"  lliibc  und  ii2S"""  Weite,  welcher  Hl  Ctr,  Kohlen  fasst.  Dieser  Kasten  sit»t 
zwei  festen  Aehscu,  welche  au  ihren  Enden  gut  abgedrehte  IM"""  starke  Zapfen 
Muttern  haben,  auf  deuen  sieh  die  Naben  der  Kader  drebcu  können-  Der  ganzen 
geulänge  naclt  ist  auf  dem  Buden  des  Kastens  die  Zugstange  befestigt,  welche  an 
|em  ihrer  Kndcn  eine  Oesc  bcsit/J,  worin  die  Verbiudungshaken  ilatz  ündeu.  Die 
bhseu  stehen  IM'"™  von  einander.  Jeder  Wagen  ist  mit  zwei  ButfcrhülÄcrn  an  jedem 
lioer  beiileu  Enden  versehen,  welche  auf  die  Butler  der  Locomotive  passen.  Ein 
Icher  Wagen  wiegt  fi  -0  Otr.,  welche  Gewichtssummc  sieh  folgendermaasen  auf  die 
Keinen  Theile  vertbeilt: 

Gewicht  der  zwei  Achsen  von  l'uddelstalil 22,5  Kilogr. 

-  vier  gusseisernen  lü,dcr ()[> 

des  sonstigen  Beschlages  bis   ll7,i*  Ivilugr.      .   74,5 

-  Holzkastens  nnt  Buden  bis  Ib"»  Kilogr.  ,    .  S5 

Huujma  5iNl-  tiüO  Pfd, 

Ein  Wagen  kostet  74  Mk. 

Jeder  Zug  von  40  Wagen  besitzt  au  seinem  hinteren  Ende  einen  Brenisw^agen, 
sen  vier  Räder  gebremst  werden  kruiuen.     Dieser  Bremswageu  hat  nicht  nur  allein 
Zweck,    bei  etwaigem  Entgleisen   der  einzelnen  Wagen  den  Zug  zum  Stillslande 
I  bringen ,    sondern   soll   bei   der  Eürderung   von    geladenen  Wagen   in  der  Falllinie 
nrken.  dass  die  grösste  Zahl  der  einzelnen  Wagen  auseinander  gehalten  wird,  da- 
durch   die   beschleunigte  Bewegung,    die  Wagen    nicht   aufeinander  stussen   und' 
gleisen  können. 

Das  auf  dieser  Bahn  jährlich  mit  Locunnitivbetrieb  bcfunlcrtc  Kohlempiantum 
Irägt  über  resp.  bis  I  Millionen  Gtr.  Die  Kosten  pro  Inno  Ctr.  befördertes  Quan- 
Ell  auf  I  Kilum.  Babnlänge  haben  betragen  7^  .^  bis  in  Pfg.,  und  tlie  Ersparnisse 
en  PferdcbefiuTleruug  jäbrlicb  2:i,881»  Mark  im  Jahre  Istil  bis  66,^^24  Mark  im 
ire  lso7,'•^l 

^)  ZeftBchrift  des  Vereins  tlt?tn.öt!hcr  In^^enieure   ls*i:i,  p    :n2  uml   istjs^  p.  i>31). 
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HeUSI  NO  E^oJ^rALDEGOÜND 


fOSÄCEK. 


3.     Verbindungshahn  vou  der  Saline  Kosenheim  nach  den  Torflagern 

in   der  Kol  bcrinuurer  und  Ciiruli  neu  fclder-Filze. 

Diese  schmalspurige  Hahn  vuii  s7<> Spurweite  läuft  mit  der  Staatsbahn  Rofien- 

heim  Mllncbeii  in  eini|^r  Entfernung  ho  xienilieb  parallel  in  nordwestlicher  Richtung 
—  auf  eine  längere  Stret*ke  öieli  dicht  un  der  Strasse  liinziehend ,  ohne  den  Fnhr- 
werksverkchr  zu  iielästigen  —  durcbseli neidet  bei  Fünfstett  im  rechten  Winkel  die 
Staatsbahn  und  zieht  gegen  Nurden  in  die  Torffelder.  Die  l^ange  derselben  l>etr%'t 
3720  Meter,  also  libcr  ^/^  Meile,  und  die  Gleise  im  Torfstiehe  selbst  hal)en  auch  c^, 
^1  Meile  Länge.  Ks  kommen  auf  derselben  Steigungen  von  I  :  10.  I  :  45,  I  :  48,  1  IHi 
lind  1:75,  sowie  scharfe  Curven  vor.  Der  OWrbau  besteht  ans  leichten  breitlmsigen 
Schienen.  Diese  im  Jalire  IS(i7  eröflncte  Bahn  wurde  anf  Kosten  der  ararisehen  Sa- 
line hcrgeRtellt,  da«  Anhigecnfiital  betragt  100,458  Mk.  Der  Betrieb  wird  mittelst 
einer  kleinen  Locomotive  von  nur  sechs  rterdekrälTten  betrieben. 

Diese  Bahn  wurde  nach  den  benachbarten  grossen  Torflagern  deshalb  bcr^T- 
stellt,  um  nach  Beseitigung  des  SalÄtnonopolH  eine  Ersparnng  am  Salinenbelrieb  m 
erzielen,  und  statt  des  Holzes,  welches  die  Saline  Uoscubeim  bisber  in  grossen  Quaji- 
titäteu  verbrauchte,  Torf  als  Brennmaterial  anzuwenden.  Die  Babn  macht  den  Ver* 
brauch  von  Holz  Ijci  der  Saline  ganz  eutbebrlicb  In  Folge  dessen  ist  die  llolitrift 
anf  der  unteren  Maugfall  bereits  eingestellt  und  in  Folge  dessen  ein  grosser  Hnl/Jmf 
bei  Thal h am  erbaut  worden. 

Der  jiilirliclie  Transport  beträgt  ca.  210. ihm»  Cufjikfnss  Torf,^'*i 

4.     Die  sc  bmals  purige  Montan  babn  Kostokcn-Marksdtirf**^"! 

Diese  Bahn,  von  0'",7r>  Spurweite,  verbindet  die  S  Kilom.  (Luftlinieentlenmoi:) 
von  der  Station  Marksdorf  der  Kascbau  -  fUlorberger  Babn  entfernten  EisenerzlÄ^f- 
Stätten  von  Rostoken ,  welcbe  der  Oesterreichisch  -  Uiigariscbcu  llücbr>fengeseU»!icbft 
gehören,  mit  der  Statinu  Marksdorf,  und  ist  ttir  cineu  Transport  von  mindcHtens  eioer 
Million  Zolleeutncr  Erzen  berechnet  Der  IlOhenuutcrscbied  der  zu  verbiinkodeB 
Punkte  beträgt  2Si"\ 

Die  Bubn  ist  IS, 7  Kiloni.  lang   und   hat  auf  \'l  Kilom.  Länge  eine  Steigang^ 
von  25  7oii  erhalten.    Die   kleinsten  Cun'enhalbmcsser  Itetragen  50"".     Die  Tracc,  dw 
Längenprofil  und  verscbiedcne  Quer|>rnfilc  sind  auf  Tafel  11  Fig.    1— S  abgebildet;  ittj 
der  cifirtcn    Quelle    Ündet   uian  ausserdem   eine    detaillirtc   Bcsclireiljung   der  IWc] 
(Vergl  p     i:\  dieses  Capitels\ 

Das  liebte  rndil  bat  H'^»!  Hidic  und  2'"J  Breite.    Das  Scliotterbett  ist  in  Hub 
der  Seh wellcnoberkantc  durchweg  2'"  breit,  wiibrend  die  Breite  des  Planums  weehiiclt,' 
je  nachdem   die  Bahn   in  Einschnitten  oder  Däinnien  und  Curven  mit  kleinen  Hall)- 
mesBern  sich  hinzieht    Tafel  11,  Fig.  :*— s 

Die  meisten  Fels]>artien  gestatlcn  fllr  die  Einschnitte  eine  \»ifussige  und  thcil- 
weise  noch  steilere  Böscbungsanlage.  Die  Daiumböschuugen  sind  hei  »teintgcin  Ma- 
terial mit  */(  bis  •v*^"^'*'«?^''^  ^*^*  erdigem  Mnterial  mit  l\, /ussiger  Böschung  ausgeführt. 

Die  Lage  erfordert  eine  Menge  Durcblässe*  Die  kleineren  Durchlässe,  bis  w 
O^ji,  welcbe  nur  den  Wasscrabzug  vermitteln,  wurden  uut  Saodsteiuplatten  gedeckt 
Ausserdem  batte  man  durch  zablreich  eingelegte  gusseiserne  Röhren  von  O'",!^  üorcli' 
niesser  für  den  Wasserabfluss  gesorgt. 

^  N:i<h  MittheikjnjjT  des  Hcrra  Franz  v,  Seckcnd  orf*Al»erdar  in  der  Zcituai  «i** 
Vereint  ikmtsrhcr  Eismliahiivinwaltungcn  iMis,  p.  517, 

*^)  Nju'h  dtior  dic»bezügt»chcii  Auaführlkhen  Ablmndluutf  von  PjiuI  Klauxioipef  h^ 
AllgeineincD  Bauscitung*«,  lSi5. 


r»  Die  offenen  Durch  lasse  erhielten  Öteinwiderkiger  mit  Oberbaneonstractioa  aus 

Kiefernholz  (Tafel  II,  Fig.  0  und  h)i.  Die  Widerlager  sind  oben  2", 5  breit,  bei 
Höben  über  4™  mit  Vio  Anzug  ausgeftihrt  und  zwi8<;hcn  den  FlU^eln  voll  auKgemauert. 
Die  Einfassung  des  Sehotterbettes  wird  durch  ilidaschwellen  bewirkt,  welche  dareh 
einzelne  Querholzer  ziisainmengclialten  werden  und  ohne  weitere  Befestigung  auf  die 
Flögel  aufgelegt  sind.  Die  lichte  Weite  zwischen  den  Geländern  der  oftenen  Durch- 
lässe beträgt  3*",   —  Das  Huilectbal  ist  udttelat  einer  hölzernen  Brücke  überßetzt. 

In  den  kleinsten  Bogenhalbniessern   ;bis  h\^\  ist  man   mit  der  »Sreigung   nicht 
llber  20**;  ,»0  gegangen;  anstellen,  wo  die  Steigung  25 ''/ii,,  beträgt,  haben  die  stärksten 
^m    Cunren  einen  Halbmesser  bis  zu  (iü», 

^r  Die  Ueberhöhung  und  Spurerweiterung  ist  auf  p.  23  dieses  Capitels  ndtgetheilt 

worden. 

Die  ßettungsniasse  besteht  durchwegs  aus  Schlägel schi>t.tcr»  der  theihveise  aus 
passendem  Einschnittsniaterial,  tlieilweise  aas  kleinen  Findüngeu  der  Bergbalden  her- 
gestellt ist.  Der  Schotter  ist  mindestens  (PJ5  stark  unter  den  Schwellen  angebracht, 
reicht  aber  hlos  bis  zur  Schwelleuunterkante. 

Die  Schwellen  bestehen  aus  Lärchenholz,  sind  ["\M  lang,  mindestens  U"'J<i 
stark  und  O'^JS  bis  iJ™,2(>  breit.  Auf  eine  Schiencnlänge  von  5"'  kommen  neun 
Schwellen.  Die  Schienen  sind  mit  schwebendem  Sf^iss  gelegt»  so,  dass  die  P^ntfer- 
nnng  der  Stossschwellcn  cm.  tr*,4  und  die  der  übrigen  n'"J  von  Mitte  zu  Mitte  beträgt. 
Die  iSchieuen  siiul  aus  Bessemerstahl,  Die  NormalUingen  betragen  5'"  nnd 
5", 90  für  Curven.  Die  Schiene  wiegt  15,115  Kih»gr.  pro  laufenden  Meter.  Ihre  Höhe 
beträgt  S:i""%  die  Ktipflireite  5*»'""'  und  Fussbreitc  72""".  Das  SchicnenproHl  nebst 
Ansieht  der  Laschen  Verbindung  zeigt  Fig.  0  auf  Tafel  VI  Dieses  Projil  ist  zw  eck - 
mllssig  construirt;  nur  glauben  wir,  dass  die  nach  der  statischen  Materialvcrthcilungs- 
ansieht  construirte  Kopfl'orm  den  wirklichen  Erfordernissen  hesser  euts|H'cchen  würde, 
wenn  sie  nach  Art  der  Fig.  5  p.  28  dieses  Capitels  gewalzt  w^äre.  Die  entsprechende 
Tragfilhigkcit  der  neuen  Seidenen  ist  duch  noch  nicht  Alles,  was  man  von  einem 
guten  Schicnonprufd  verlangen  solK 

Die  Einkliukung  dieser  Stahlschicnen   ist   dadurch   vermieden,   dass   man  die 
Lasche  ndt  einem  Fuss  verseben    hat,   in  welchem    sich  zwei  Einklinkungeu 
die  Hakennägel  befinden.    Diese  Lasche  ist  ausserdem  etwas  Hinger  als  die  innere, 
SU  daiis   sie  eng  zwischen  die  beiden  zunächst  den  Einklinkungeu  sitzenden  Haken- 
nägel zu  liegen  kommt  Tafel  IX,  Fig.  23  und  21).    Ausserdem  liegen  an  den  Stössen 
Unterlagsplatten  von  lirr'"*  Breite  und  124"^"'  Länge,  welche  0,0*.):^  Kilogr.  pro  Stück 
rtegen  und  je  mit  vier  Hakennägeln  befestigt  sind.     In  den  Curvcn  sind  auch  Zwi- 
*p6enplatten  in  Anwendung  gebracht  und  zwar  hei  Halbmessern  von  M — HMr  sechs 
'^'ttlck,   bei  solchen   bis  lUH)^  zwei  Stück   pro  Schiene.  —  Eine  Aussenlasche   wiegt 
2,65  Kilogr.,  eine  Inucnlasche  \A\t\  Kilogr.,  ein  Laschenbolzeu  0.2  Kilogr. 

Die  Weichen  sind  auf  p.  21)  dieses  Capitels  beschrieben  und  auf  Tafel  IX, 
^ie*   t— 9  abgebildet. 

Bei  Bogen,  die  weniger  als  300'"  Radius  haben  ^  sind  Uehergangscurven  von 
'*^'*'  Länge  in  Anwendung  gebracht,  und  zwischen  Contrecurven  mindestens  Mr  lange 
Zv^ischengerade  eingesehaltet* 

Die  beiden  Rabnhofstationen ,  die  vier  Wassers tationcn  und  die  auf  Station 
^^^►i^ksdorf  angebrachten  Huchbautent  welche  in  einem  Wohngebäude  aus  Ziegeimauer- 
^^rt  mit  freistehendem  Abort,  Locomotivrcmisc  mit  Wassertburm  und  kleiner  Werk- 
*Ät.te,  Handmagazin  und  Koblenschuppen ,   sowie  in  Rostoken  aus  einem  WärterhauÄ 
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ab  Wohngebättde ,  eineoi  K(iliknmchii|)(ieii  nebst  einer  Entleerungsgrube  vergl.  die 
Situation  Fig.  '»  und  I  auf  Tafel  XII  bestellen,  un<l  (üe  auf  p  H2  diese«  CapitfU 
theilweise  heHchrieben  sowie  auf  Tafel  X,  Kig.  7—10  und  auf  Tafel  XIV,  Fig  7— H» 
aljgebildet  sind,  zeicbiien  sich  durcb  ihre  Einfaebbeit  aus. 

Nur  die  Stationsweieben  wind  luit  l*feilsebeiben  aasgestattet. 

Elcetrisebe  Telegrapben   sind   nicbt  vorbanden ,   indem   sieb  jederzeit   nur  ^i»    i 
Zug  auf  der  Strecke  befinden  hoII.  ■ 

SUnnutlirhe  Wärter  sind,  wie  da«  Zugpersonal,  mit  llandsignalen,  Kni4Ukai»«>ciü 
unti   Ijatcrnen  mit  dreierlei  farbigen  GlaHeru  verscdien. 

Die  beitlen  Teuderloeyrnntiven ,  vuii  welelien  jede  la  Tonnen  im  Dienst  wieg 
und  drei  gekuppelte  jlcbsen,  welebe  von  Mitte  zu  Mitte  i>"\0  Abstand  bat>en,  besitz 
wurdeu  auf  [l  Ti  I  dieses  Capite!«  f^cscbriebfn  und  auf  TaT  XXIll  in  Fig,  4  n.  -^  dargestellt 

Die  Erzwagen  babcn  2,5  Cubikm.  lubalt,  5  Tonnen  Tragt  ah  igkei  t ,  2/25 
2,5  Tonnen  Eigeugewiclit  und  l"',:i  Kadstand.  Jeder  Wagen  ist  mit  Bremsen  ver- 
geben, Üiewc  Wagen  sind  auf  [k  \K\  diese«  Capitels  bcsebrieben  und  auf  Tafel  XXXIX. 
Fig.  r» — \i  abgebildet.  Die  lireuisen  haben  eine  eigenthlimliehe  Gonntroction  und  Ht»llcD 
sich  bei  den  Probefahrten  sehr  gut  bewährt  haben;  Über  ihre  Vcrwendljarkeit  ma« 
jedoeb  eine  längere  Erfabruiig  entHcbeidcn. 

Bei  diesen  Fahrbetriciisiuittcln  iöt  das  Einbuffersysteni  in  xVnweudung  gebracht 
wortlen,  und  dessen  Ausführung  ist  ebentalls  beujerkcuswertb.  (Siehe  p.  93  diese* 
CapitelsL 

Der  Bau  dieser  Bahn  wurde  im  April   l^7*i  begonnen  und  im  September  1^74^ 
vollendet. 

Die  Baukosten  dieser  IS, 7  Kilom.  laugen  Montar.balni  haben  142JOÜ  fl.  <»e.  W-j 
e^     7:i7,ot>u    Mk.)    im    Ganzen,    oder    t*ro    Kilometer    Bahnlange   ea,     :i9,4nü 
betragen. 

Naeh  der  erwähnten  Abhandlung  setzen  .sieh  diese  Baukosten  foIgeuderoiaaä«ei^ 
£usammen : 

Oegenstauti 

I    Vorarbeiten  und  Traeirung. 

Bis  zu  Beginn  des  Baues  wurden  l^r 
Tracirung  der  sehiiiaispurigen  Mon- 
tanbahn  verausgabt 

II.   Bauleitung, 

(lehalte  der  Ingenieure 

IIL  Unterbau. 
a)  Erd-  und  Felsarbeiten ,  zusammen 
1 I7JHHI  Kihuii,  Gewinnung,  Trans- 
port. Anschüttung  bzw.  Üeponiren 
des  Materials,  AufKicbt,  Werkzeug- 
alniiiizung,  Dynamit  zum  Felsen- 
»prengen ,  De|»onircn  des  au»  Ein- 
schnitten zu  Sehlagelschotter  taug- 
lielicn  Materials  etc., 


Betrag 

,        I  I   pM»  Kilo* 

einzebi  ÄU&ammun       ^  lucter 

fiuldLUi  Österreich tuche  Wähniug, 


5,ü0ü 


18,450 


8:1, 3H0 
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Betrag 

Gegenstand.  einzeln   ,  1  zusammen   1    ^Z^ll'''    11^^^^'^'^' 

^  II       raeter       jsammtsumme 

Gulden  österreichische  Währung. 
l))  Nebenarbeiten,  als:  Rodungen,  Stein- 
sätze, Sickerschlitze  etc 6,500  — 

B)  Nacharbeiten 2,900  — 

1)  Kunstbauten: 

1.  Bahnobjecte 29,150  — 

2.  WegeUberftthrungen    .    ^  .    .    .  5,500  — 
3)   Verladeanlagen,  Perron  aus  Stein: 

1.  in  Marksdorf.    .    .    .  4,750  fl. 

2.  in  Rostoken    ....  3,440  fl. 
Versicherung  der  Dammböschung  der 

Abladestelle  in  Marksdorf .   1,240  fl.  9,430  —  510  2.13 

f)  Beschotterung  mit  Schlägelschotter  .         18,330  —  980  4.14 


350 

1.47 

150 

0.Ü5 

1,560 

6.60 

290 

1.24 

Summa  155,140  8,300  35.08 

IV.  Oberbau. 

Ei)  Schwellen  aus  Lärchenholz,  Ankauf 

sammt  Transport  auf  die  Depotplätze 

längs  der  Strecke,  30,000  StUck    .         26,900  --  1,450  6.08 

bj  Weichenschwellen   aus  Lärchenholz, 

sieben  Garnituren 390  —  20  0.09 

e)  Schienenmaterial  12,400  ZCtr.  .  .  124,000  —  —  — 
i)  Biegen  der  Gurvenschienen  im  Werk  510  —  —  — 
b)  Befestigungsmittel  loco   Werk   1350 

ZCtr 17,100  —  —  — 

f )  Transport  der  Schienen  u.  des  Klein- 
materials vom  Werk  nach  den  Lager- 
plätzen längsderStrecke13,750ZCtr.        12,270  —  —  — 

n53,88ür  —  8,220  34  81 

g)  Weichen  u.  Kreuzungen  sieben  Stück, 
Weichen  loco  Werk  2275  fl. ,  Kreuzun- 
gen sammt  Modell  loco  Werk  700  fl., 

Transport  225  fl 3,200  —  170  0.73 

h)  Legen  des  Oberbaues  sammt  Werk- 
zeugbenutzung, incl.  Weichen  und 
Kreuzungen 8,700  —  465  1.97 

i)  Erhaltung  des  Oberbaues  bis  zur  Be- 
triebseröffnung (durch  6  Wochen)    .  1,400  —  75  0.32 

Summa  ^^  194^470         10,400  44700' 

V.  Hochbau. 

A.  a)  Fünf  Wärterhäuser  aus  Blockwän- 
den,  und  laufende  Brunnen     .    .  5,750  —  -.  

b)  Leitungen  etc.   für  zwei  Wasser- 
stationen längs  der  Strecke     .    .  500  —  —  — 


Summa  —  6/250  300  1.41 
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Betrag 

I       ^ 
Gulden  österreichische  Währung. 


Gegenstand.  einzeln      1  zusammen  1  P'l^f"^    lin^derGe- 

^  meter        sammtsamne 


B.  Stationshochbauteu     ohne     Einrich- 
tungen : 

a)  Wohngebände,  Station  Marksdorf, 

aus  Ziegelniaaerwerk 2,180 

b)  Wobngebäude,  Station  Rostoken, 
Blockwände 1,070 

c)  Locomotivreniise  über  ein  Gleis  für 
zwei  Stände  (Riegelwände,  innen 
verputzt,  aussen  verschalt)  .    .    .  1,470 

d)  Wasserthurm ,   Station  Marksdorf  420 

e)  Wasser-Zu- U.Ableitung        -  250 

f )  Werkstätte  -  360 

g)  Handmagazin  -  400 
h)  Freistehender  Abort             -  30 

i)  Kohlenschuppen                    -  180 

k)  Putzgrube  fllr  Wagen          -  50 

1)  Kohlenschuppen,  Station  Rostoken             200 
m)  Wasserstationsvorrichtung  sauimt 
Leitung,  Filtrirkasten  und  Brun- 
nenhäuschen in  Rostoken.    ...  180 
n)  Entleerungsgrube 110 


Summa  —  6,900  370  1.56 

C.  Einrichtungen: 

a)  Mobiliar    der  Wohngebäude    uqd 

Wärterhäuser 1,400  —  —  — 

b)  Mobiliar  der  Locomotivremise  und 

Werkstätte 840  —  —  - 

c)  Mobiliar  der  Wasserstation  auf  den 

Stationen  u.  in  zwei  Wärterhänsern  710  —  —  — 


Summa  —               2,950              160            0.67^ 

Gesammtsumma :  Hochbau  —             16,100              860            3.64 

VI.  Bahnabschluss. 

a)  Drehbarriören  an  den  Wegeübergän- 
gen, sechs  StUck 15^^ 

b)  Einfriedigungen  längs  der  Strecke  .  ^^^ 

c)  Neigungszeiger,     Hectometer-     und 
Curvenpflckjke 380^ 

Summa  — 

VII.  Fahrbetriebsmittel. 
Anschaffung  und  Transport  von    zwei 

Tendermaschinen 30,630 

Anschaffung  u.  Transport  v.  20  Erzwagen  21 ,400 

Summa  — 

Totalsumme  —            442,100         23,650         100.00 


— 

8 
5 

— ' 

_ 

20 

__ 

820 

33 

0.19 

— 

1,640 
1,140 

6.90 

4.87 

52,030 

2.780 

11.77 

4Jti 

I.IH 

1  j\h'i 

4J9 

\:iMl 

:i5j)S 

t7,3:V2 

44. Oü 

1,435 

:i(i4 

7a 

(».19 

4,B:i7 

n.77 

:i9,102 

KMJ.or* 
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Reeapitiilation 
in  Mark,   ^zu  \)  \\  fl.  Oe.  W.  gerechnet  : 
L  Vorarheiteu  mid  Traciriing    .    .    .         8,3:iH 

IL  Biiiiloitun^ 30,ttn0 

IIL  Uiiterljaii  ...  ....      258,5^7 

IV.  Oherhan    .    ,    . 324,117 

V.   Hoeliliiiu 26,833 

VL   Biihoabscliluss 1,3(17 

VIl.   Fahrbetriebsmittel 8(>,7t6 

Sumim     73(>,833 

Die  TransportkoÄten  |>n>  Ceutner  Erz  berechnen  «ich  bei  der  Bahn  zu  7,5  Kr. 

(ca.  3  Mk.  pr<j  Tonne),  wenn  das  Quantum  jährlich   1  Milliuo  Ctr.  erreicht,  während 

sie  bei  BenntÄUU^  von  Fuhrwerken  auf  der  Strasse  etwa  das  Doppelte  betragen  hal^n, 

Ti,     Schmalspurbahu  Kc.sica-SzekuK 
Diese   urBprlinglicli    fllr  Pferdebctrieb  gehaute  Montanhahn  hat  eine  Spurweite 
von  0°,9ri,  eine  Oberkroneidjreite  von  2™  und  eine  TtJtallänge  von  12,2S  Kiloni.,  mit 
Zweigl»alin   l(»,r»9  Kilon».     Die  andere  SchmalKpurlmhn  von  Uesica,  welche  nach  Bogj^an 
und  Moravica  geht,  besitzt  eine  iJingc  von  31,3  Kiloni.     Jene  erreicht  in  einer  Länge 
von  5,8  Kilom  ,  als  ersten  Halteplatz,  die  Ladeplätze  und  Köldereieu.  Von  hier  an»  ge- 
schieht die  Verfrachtung  vt>n  ca.  i:i,rH>(i  Tonnen  Holzkohlen  nnd  Scheitbidz.     Nach  wei- 
teren 2,(*  Kihun.  wendet  .Hieb  der  Scldcnenstrang  slldimtlich,  und  die  Anlage  beginnt  den 
Cbanicter  einer  Gebirgsbahn  zu  gewinnen.    Dni  in  dem  ausHerordentlich  ccnipirteu  Ter- 
in  den  schwierigen  nnil  tbcueren  Unterbau  nir>gliclist  zu  beschränken,  f<dgt  sie  niitzabl- 
ichen  Cnrven  dem  hier  beginnenden  äusserst  romantischen  Szekuh^r  Thal,  um  in  einer 
oge  von  4  Kilom,»  die  ca.  fiijMm  Tonnen  liefernden  Kohlengruben  von  Szekul  zu  er- 
reichen.   Obwohl  dem  Locomotivhetrieh  dieser  Bahn  die  continuirliche  Steigung  derselben 
im  Mittel  1:2s,  im  Maximum   ]:2n)  liindernisse  genug  in  den  \Ve^  legt,  so  werden 
diese  noch  bedeutend  crhijljt  dnrch  die  zahlreichen  in  der  Bahn  liegenden  Curven. 

»Von  der  ganzen  Strecke  werden  W,\  *?>  von  den  (Jnrven  absorbiit  und  unter 
B7  Cnr\^en  der  letzterwähnten  Sccticm  buhen  54  einen  Krllnininngslialbniesser  von  nnr 
2H*,  L  Die  bereits  erwähnten  Terrainscliwierigkeiten  gestatteten  Zwiscbcngerade  v*»u 
Dar  1  —  2  Meter  Länge. 

Zör  II erste) hing  der  Bahn  wurde  der  Unterbau  einer  der  (TeBellschaft  gehören- 

IdcD   Strasse    benutzt.     Die   Erdarbeiten   waren    unbedeutend,    und  nur  an  einzelnen 
tcharfen  Stellen  sind  Felssprengnngcn  vorgenommen  worden. 

Die  Kronenljrcite  ties  Ihiterliaues  betrügt  3"\  die  Beschotternngstiefe  0*",2ru 
Die  U rosse  der  nicht  imprägnirtcn  Eichen.schwelle  ist  0"',U»Xi»"'Ji>X0"'JiO:  die 
Schienen  sind   breithasig,   ans   BessemcrstabI    vcm   SO*""'  H(»he,   72*""*  Fussbreite   und 

Pl(i,9S  Kilogr.  Gewicht  pro  lanfenden  Meter.    Neigung  der  Schienen  l  ;  H*.    Die  Stösse 
fest.     Die  Erw^eiternng  in  den  (Uirven  wurde  nach  der  Formel 

^vorgenommen.  Hierbei  hedcntct  ir  die  Spurweite,  d  den  Baddiamotcr  des  Fuhrwerks, 
R  den  Krümmungsradius  uiul  'y„  die  Conicittit  der  Bäder.  Die  Uel^rbohungen  er- 
gaben sich  au» 
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Wi»bei  r  die  mittlere  Palir^esehwiinliji:keit  pro  Secande,  g  die  Acceleration,  r  der  lud- 
lialhniesscr  und  w  wie  A*  die  Bedeutung;  vnti  oljen  liiit 

L>ie  Scliiciieu  wiegeu   17  Kilu^r.   |*r«i    laut'eiideu  Meter  und   sind  7™  lang.     Dk 
eiebeneu  Qttersehwelleii  sind  r^G  lan^,    M   zu   II   l*is  11  zu  11  Ceiitinr  stark. 

Sie  liegen  aiu  Stoss  KV'\i\\\,   in  der  Mitte  n"',*»;')  von  i\!itte  zu  iMitte.     IJDterl; 
platten   liegen   iiuf  jeder  Sto.ssftehwelle   und  l>ei   stärkeren  Ciirven    auch    in   der  Mii 
der  äU8«ereij  Seliiene. 

Der    Betrieb   gewcbah    anfangs   mit  einer   einzigen    Lncoinotive.     Dieselbe  war 
eine  Tenderuiaj^uldne  mit  zwei    ^ekn|>|»elten  Adiscn    und   11,0  Tonnen  Gewicht.     Der 
liadstand   betrug  t'",42»   der  Kaddurt*bmesse£  (PJiri.     Diese   interessante   Loetimotive 
ist  auf  \i.  51   beschrieben  und  auf  Tutel  XXI,    Fig.  7  n.  S  abgebildet.     Später   lie^ 
die  GeBellscbaft  nach  dieser  von   der  Uesterreicb.  Staati^eisenbalingesellsehaft  in  Wii 
gebauten  Loeomotive  noch  drei  andere  in  ihren  Werkstätten  zu  Kesiea  bauen. 

Die  Biilingesellscliaft  besitzt  2o  Stllck  Koblenwngen  mit  Sdialengussrüdern  vi 
«»"',B:V2  Durrdimesser.     Der  Itiidstand  befragt  l'",42.     IVagfedern    besitzen  die  Wa^ 
nicht,   wohl   aber   sind  die  Bnficr  mit  Kantsebukunterhigeu  versehen.     Da»  Gewi 
der   leeren    Wagen   fllr   Kohlen  und   Sehotter   betrügt    \Tl   bis    1,75   Tonnen,   wov< 
*i5ü  Kilogr*  auf  (Insseisen  nnd  riSf»  Kib)gr.  auf  Sebmiedeeisen  entfiilU:     Diese  Wj 
haben  :i  bis   1/2  Tonnen  Tragluhigkcit  nnd  sind  :V"J1   lang  nnd  r%9  breit. 

Die  Holztransportwageu   wiegen  3.75  Tonnen    und   besitzen  7,r>  Tonnen  Ti 
lllhigkeit.     Sie  sind  (i'%*ir>  lang,   V'\l\  lu^eit  nnd  vieraelisig. 

Der  lbHipttrausp*u1  geschielit  in  der  Itielitung  des  Gelalles,  und  zwar  erfolgl 
der  Betrieb  in  folgender  Weise,    Der  leere  Zng  geht  von  KeSica  ab   (nach  Bedarf 
zu  4i>  Wagen  ,    die  Steinwagen    Ijleiben  dann  zuerst  im  Bruche,   die   übrigen  Wapfli' 
gehen  weiter.     An  den  ZwisehenHtelleu  werden  Je  nach  Bedarf  die  Uolzwagen  alp- 
knppelt,  und  der  Zug  kommt  mit  etwa  2ü  Kohlenwagen  bis  zur  Brücke:   hier  wenki 
abermals   Hl  Wagen  zurückgelassen,  nnd  iti  dieser  Maximalsteigung  gebt  die  fjocoün»- 
tive  nur   mit  dem  hallten  Zug  binanf.     Die  i/ocnniotive  gebt   dann  leer  zurück,  bi>ft 
die   M>  Wagen  nach  mid  fährt  dunn  mit  den  bcladenen  Wagen.  diesell)en  UberaJI  (wit- 
nchiueod,  zurück.      In  lieNica  selbst,    das  zun»  Tlieil  in  Etagen  angelegt,    werde«  die 
Wagen   mittelst   Seilbahnen   nnd   einer   stabilen    Dujuiffmasdiiue   liinaufgezogcD.    Üä*^ 
Gefölle  dieser  Ham]jen  ist  %^  %  und  die  Starke  der  Maschine    12  l*lerde.     Bis  jet£t 
kum  nirgends  ein  Unglücksfall  vor. 

Die  Preisverbyitnisse  stellen  sieh  wie  folgt: 

Transporf 
H %\i  y If  r  8 1 r Ji s ne     au f  d t^ r  Bji b ü 
ItNM)  Kilogr    Kohle       lllr  den  KibniuHer  u,ts  Mk.         oJ4  Mk. 
HKM)        -        Bausteine  -       -  -  0,25     -  OJtl     - 

1000        -       Bauholz     -       -  -  1,26     -  f^so     - 

l ingemein  gering  sind  die  AnlagekHsten.    Dieselfjen  betrugen  nur  70S7  tl,  f>e.  W. ' 
ica.    i;i»noo  Mk/|    pro   Kilometer   {Xit  tJber-    und    rnffiiiuu.     Die    Kosten    der  Fslir* 
betrielmndttel  wurden  zu  '^hm  Mk.  angegeben,  ■ 

Diese  Bahn  wurde  von  der  Oesterr.  Staatsciseni>ahngesellw:"haft  erbaut- 
Interessant    sind    die    auf   dieser    Hahn    vorgenomnjcncn    Versnebe    üiier  lüt 
Leistungsfiibigkeit  der  Luconiotive,  welche  wir  im  Folgenden  nach  dem  Organ  (IS7^ 
4.  Heft)  mittheiieu 
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Tergleichungs-  Tabelle. 


Theoretische  LeiBtuDgsfähigkeit. 

Thatsächliche  Leistungsfähigkeit. 

8t«?iK«nu. 

GeBch  windig- 
keit 

Last 

Steigung. 

Geschwindig- 
;           keit 

Laut 

Yerbrancht  Cilograa«  Ar 
1  Kilometer 

l  :  20 

Kilometer. 

Kilogramm. 

Kilometer. 

Kilogramm. 

Wasser. 

Koklc. 

20500 

1  :  20,7 

8,59 

18950 

121,0 

26,6 

40 

390U0 

— 

— 

— 

— 

— 

60 

55000 

1  :  69 

12,69 

56550 

76,8 

12,5 

80 

S^hr 

69000 

1  :86 

9,27 

87000 

135,0 

M,4 

100 

gering  an- 

82500 

— 

— 

— 

— 

— 

200 

genommen. 

132500 

1  :  131 

9,80 

148^50 

79,6 

13,1 

C50 

344000 

"" 

— 

—■" 

~~ 

""■ 

Die  andere  Montanbahn  der  Oesterr.  Staatseisenbahngesellscbaft,  die  Bahn  tod 
Kesica  nach  Deutsch  -  Bogsan  nnd  der  Abzweigung  nach  Moraviea,  hat  ebenfalls 
0"',948  Spurweite  und  34,136""  Länge.  Ihre  kilometrischen  Baukosten  werden  folgen- 
derinaassen  angegeben: 

Vorarbeiten  und  Tracirung      308  fl.  Oe.  W. 

Expropriation 493 

Unterbau 5160 

Kunstbauten 5921 

Oberbau 8190 

Hochbau 772 

Telegraph,   Signale  etc.   .       129 

^.  r  U4  -         Betriebseinleitnog 

^^^^'^^ 12250  -         Nachtragsarbciteo 

Administration  u .  Bauleitung     904 

Fahrbetriebsmittel    ...    .    2867 

Total  27108  fl.  Oe.  W. 
Die  kilometrischen  Bruttoeinnahmen   betrugen  2912  fl. 
Betriebsansgaben        -         1806  - 
beides  für  das  Betriebsjahr  1875. 

6.  Schmalspurbahn  von  Cessous  und  Träbiau.<^*) 
Diese  Bergwerksbahn  von  0^^766  Spurweite  verbindet  die  Kohlenwerke  von 
Cessous  und  Tröbiau  mit  der  Zweigbahn  von  Vernarbe,  an  der  Strecke  von  Stint- 
Germain-des-Fossös  nach  Ntmes.  Sie  liegt  im  Departement  Gard  nnd  wurde  in  iea 
Jahren  1866—1868  erbaut.  Die  Trace  verbindet  zwei  Thäler,  welche  durch  michlige 
Felsenriicken  von  einander  getrennt  sind.  Das  erste  Thal  (von  Ogu^e)  ist  mittelst 
einer  EisenbrUcke  auf  fünf  Pfeilern,  von  denen  der  höchste  51°*  Höhe  besitzt,  über- 
setzt. Die  Brückenbahn  ist  171""  lang.  Die  Eisenconstruction  wiegt  1200  Kilogr. 
und  kostet  samint  Aufstellung  66,000  Frcs.  Die  ganze  Brücke  ist  250"  lai^  und 
kostet  210,000  Frcs.  Sie  wurde  erbaut,  als  noch  die  Eisenbahn  mittelst  Pferden  be- 
trieben wurde,  und  hat  daher  nicht  genügende  Festigkeit,  um  Locomotiven  überfahren 
zu  lassen.     Die  Züge  müssen  bei  dieser  Brücke,   welche  vom  Bergwerk  noch  2311" 

^*>i)  Nach  den  ADnales  des  Ponts  et  Chauss^s  1874,  p.  401. 
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Ansmauernng 


70.00 


entfernt  kt,  anhalten.  Die  Eisenbahn  ftlhrt  sonach  in  Stollen,  welche  auf  eine  Länge 
von  ca.  3200*  zu  diesem  Zwecke  ausgebaut  werden,  so  dass  von  den  5,500  Kilom. 
als  der  Totallänge  der  Eisenbahn,  4200"  unterirdisch  sind.  Die  2311"  Eisenbahn, 
welche  zwischen  der  besagten  Brücke  «nd  der  Stolleneinfahrt  liegen,  haben  ohne  die 
allgemeinen  Verwaltungskosten  473,139.60  Francs  gekostet,  oder  pro  Kilometer 
204,734  Frcs. 

Der  Tunnel  hat  6,87  D«  Querschnitt  für  ein  Gleis  und  12,970"  Querschnitt 
für  Doppelgleis.  Im  letzteren  Falle  hat  er  2", 66  Höhe  über  Schienenoberkante  und 
4",92  Breite.  Die  obere  Wölbung  ist  mit  einem  Halbmesser  von  3",80  construirt,  und 
die  oberen  Ecken  sind  mit  Kreisbogen  von  1",46  an  dieselbe  und  an  die  Seitenwände 
angeschlossen.     Die  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  Gleis  beträgt  2". 

Dieser  Tunnel  ist  zum  grossen  Theil  ausgemauert.  Die  Kosten  pro  laufenden 
Meter  sind  aus  folgenden  Zahlen  ersichtlich: 

Durchstich,  bei  einem  Fortschrittt  von  3"  auf  2"  im  Kohlenschiefer  130  Frcs. 

-    Sandstein  ISO      - 

Erweiterung  und  Ausmauerung  bei  kleinem  (eingleisigen)  Quer- 
schnitt. 

!Mineurko8ten 82.50  Fr. 
Holz 10.00    -    ;>  104.50  Frcs. 
Abdeckung,  Transport 12.00    - 

Löhne 28.00    - 

Verführung  des  Materials    ....     10.00    - 

Sand,  Kalk,  Steine 30.00    - 

Gewölbsgerüste  und  Verschiedenes      2.00    - 

Dazu  Mittelpreis  des  Durchstiches  155.00    - 
Kosten  pro  laufenden  Meter  des  Tunnels  329.50  Frcs. 
Erweiterung    und    Ausmauerung    bei    grossem    (zweigleisigem) 
Querschnitt: 

IMineurkosten 125.00  Fr. 
Holz 25.00    - 
Abdeckung;  Transport 18.00    - 

I Löhne 40.00  - 
Verführung  des  Materials  ....  12.50  - 
Sand,  Kalk,  Steine 37.50  - 
Gewölbsgerüste  und  Verschiedenes      3.00    - 

Dazu  Mittelpreis  des  Durchstiches  155.00    - 
Kosten  pro  laufenden  Meter  des  Tunnels  416.00  Frcs. 
Die  Strecke  zwischen  der  Brücke  und  der  Stolleneinfahrt  hat  eim  continuir- 
liehe  Steigung  von  4  und  5yoo-    ^  d^^  offenen  Bahn  giebt  es  Bogen  bis  25"  Radius; 
die  Tunnel  sind  alle  gerade.    Die  normale  Länge  zwischen  zwei  Contrebogen  ist  10". 
Die  Bahnbreite  beträgt  4";  die  Kronenbreite  im  Niveau  der  Schienenoberkante 
ist  2",40;  die  BaUasthöhe  unter  Schienenoberkante  0",40. 

Die  früheren  Eisenschienen  wurden  durch  Bessemerstahlschienen  von  11,839 
Kilogramm  pro  laufenden  Meter  Gewicht  ersetzt.  Dieselben  sind  68""  hoch  und 
haben  eine  Fussbreite  von  58"",  Stegdicke  von  10""  und  Kopf  breite  von  34"". 
Die  normale  Schienenlänge  beträgt  5".  Anfangs  hatte  man  sieben  Schwellen  unter 
eine  Schiene  gelegt,  später  diese  Zahl  auf  neun  und  selbst  auf  zehn  vergrössert, 
so  dass  die  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  Schwelle  jetzt  0",50  bis  0",55  beträgt. 

18» 


168.00  Frcs. 
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FUr  die  zweiachsigen  Locomotiven  von  8  Tonnen  Gewicht  sind  diese  Schienen  etwas 
schwach.  Die  Laschen  haben  0™,36  Länge,  42™»  Höhe  und  8~  Dicke.  Von  Eisen 
wiegen  sie  (^835  Kilogr.  pro  Stück.  Die  Bolzen  haben  10"^  Darchmesser  nod 
wiegen  0,010  Kilogr.  pro  StUck.  Die  Hakennägel  haben  quadratischen  Qaersehnitt 
von  10""  Seite  und  sind  90"™  lang.  Die  eichenen  Schwellen  sind  1",50  lang,  0,10 
hoch  und  0",12  breit. 

Die  Schienen  haben  keine  Neigung,  und  die  Bandagen  der  verwendeten  Wagen 
sind  cylindrisch  abgedreht. 

Die  Uebcrhöhnng,  welche  man  zuerst  bei  Curven  von  25"  Radius  auf  3  Centim. 
bemessen  hatte,  musste  auf  7  Centim.  vergrössert  werden. 

Man  hat  mit  der  Unterhaltung  der  Curven  viel  Mühe.  —  Die  Schienen  haben 
keine  Einklinkungen,  doch  soll  sich  eine  Längenbewegung  nicht  nacbthdlig  ge- 
zeigt haben. 

Der  Oberbau  auf  freier  Bahn  kostet  pro  laufenden  Meter  16.72  Fres.,  wobei 
1  Cubikm.  Ballast  mit  1.25  Fr.  und  das  Legen  mit  1.00  Fr.  gerechnet  ist;  im  Ton- 
nel  mnss  man  5  Fr.  fUr  die  Schlichtung  der  Platform  zuschlagen. 

Die  Weichen  sind  mit  25"  Radius  constrnirt.  Die  Zungen  haben  2",  10  Länge. 
Das  Herzstück  ist  von  Gusseisen  und  wiegt  112  Kilogramm.  Die  Weichen  kosteten 
345  Fr.,  excl.  •»  Schienen  k  5"  Länge. 

Die  Wagen  sind  nur  zum  Erztransport  bestimmt  und  aus  Holz  gebaut.  Die 
gusseisernen  Räder  drehen  sich  um  ihre  Achsen,  welche  fest  sind,  und  haben  0".32 
Durchmesser.  Der  Wulst  ist  20""  dick,  und  das  Spiel  zwischen  Schiene  und  Wnkt 
beträ^^t  auf  beiden  Seiten  zusammen  H5""'.  Der  leere  Wagen  wiegt  450  Kilogr.  nnd 
wird  durchschnittlich  mit  925  Kilogr.  Erz  belastet.  Der  Kasten  ist  2",22  lang,  0",74 
oben  und  0",04  unten  breit,  und  0",56  hoch.  Der  Radstand  beträgt  0",65.  Die  Wa- 
gen sind  mit  Zweibnffersystem  construirt:  deren  Länge  zwischen  den  Bnffem  betrigt 
2", 54.     Die  Wagen  werden  mittelst  Ketten  aneinandergehängt. 

Die  zweiachsigen  Tenderlocomotiven  wurden  von  Andr^  Köcblin  &  Co.  in 
Mülhausen  gebaut,  dieselben  wiegen  8  Tonnen  im  Dienst.  —  Bei  diesen  viel  in  Tnn- 
neln  verkehrenden  Locomotiven  hat  man  eine  Einrichtung  getroffen,  um  die  Tunnel- 
atmosphäre  möglichst  rein  zu  behalten.  Der  Rauch  kann  in  die  Wasserbehälter  der 
Locomotive  getlihrt  werden,  und  in  dem  ZufUhrungsrohr  ist  eine  Klappe  angebracht, 
welche  das  Zurücktreten  des  Wassers  in  das  Rauchzuleitungsrohr  verhindert. 

Die  Züge  enthalten  60  Wagen  nnd  haben  eine  Länge  von  167".  Eine  Reise 
verbraucht  60  Kilogr.  Kohlen  und  360  Liter  Wasser. 

Das  Zugpersonal  besteht  aus  einem  Maschinenftthrer,  einem  Zugführer  und  drei 
oder  vier  Wächtern. 

Im  Jahre  1873,  wurden  64,568  Tonnen  transportirt  und  betrugen  die  Tran»- 
portkosten  0.053  Fr.  pro  Tonnenkilometer,  und  zwar: 

[Löhne 3492.60  Fr  j 

Der  Fahrdienst  <  Materialverbrauch    .  2310.40    -   [  0.121  Fr.  pro  Tonne 
[Locoraotiverhaltung .   2088.70    -  ) 

1.  u      ,1.  (Löhne 4223.20    -   1    ,  ^^, 

Bahnerhaltung   (Materialverbrauch    .    1061.10    -   ]  '''^^'    '      '      ^_ 

Zusammen  0.202  Fr.  pro  Tonne. 
Die  Wagenerhaltung  geht  auf  Rechnung  des  Bergwerks.  — 
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7.     SchmalBpurige  Bähe  von  Commentry  üacli  Moiitlu<>on.**2j 

Die  eogspurige  Bahn  von  Coiiimentry  nach  dem  Canal  von  Berry,  welche  bei 
Moutlu^*on  anfängt,  ist  im  Jahre  1S4]  mit  1"'  Spurweite  gehaut  und  antanglich  mit 
Pferden,  jetzt  mit  Ijoeomotiven  l>etrieben.  Sic  hat  zwei  geneigte  Ebenen,  um  die 
Kuhlenwagen  eine  Höhe  von  etwa  175"^  heniblaufen  zn  lassen,  wobei  die  vollen  die 
leeren  aufziehen,  und  windet  sich  dann  mit  geringen  Steigungen  am  Ufer  eines  Wasser* 
laufs  hin.  Ebenfalls  ii^t  eine  Strecke  der  hreitfipurigen  gewöhnliehen  Bahn  von  Monl- 
ltn;;oD  nach  Monlins  zwischen  Commentry  und  Montlu^^^on  ähnlieh  sitoirt,  ohne  dass 
der  unter  gewöhnliehen  Verhältnissen  geschehende  Betrieb  billiger  ist,  als  auf  der  Bahn 
I  mit  engen  Gleisen,  wogegen  das  Anlagecapital  der  breitspurigen  Bahn  erfjeblicb  mehr 
H    Verzinsung  fordert. 

1  Man    nahm  engspurige  Bahn,    um  die  ßämmtlichen  Einrichtungen   der  schiefen 

'  Ebenen  leichter  construiren  m  können;  die  kleinen  Wagen  können  in  Gurven  bis  un- 
B  mittelbar  au  die  Ladestellen  der  Grube  gelangen.  Die  Pferde  können  separirte  Wagen 
B  oder  Zngtbeile  Icieht  behandeln,  und  Abzweigungen  sind  nach  Bedlirfniss  sehr  leicht 

■  anzulegen.  Sie  genügt  für  einen  grösseren  Verkehr  als  den  jetzigen,  welcher  4*ki,000 
I  Tonnen  nach  abwärts  und  2f),0(Kj  Tonnen  nach  aufwärts  beträgt. 

I  Die  V'erbindung  mit  dem  1",4:^0  weiten  Gleise  der  Hauptbahn  ist  so  hergestellt, 

^   dass  eine  Abzweigung  der  Nebonhahn  von  1200"'  Länge,  nachdem  sie  unter  der  Bahn 

und  einem  Wege  durchgeführt  ist,  parallel  mit  dem  Bahnhofe  zu  Commentry  gefllhi-t 

ist,  und  zwar  so  buch ,  dasn  die  Kuhlenwagen  der  kleinen  Bahn  in  die  der  Orleans- 

■    bahn  durch  einfache  Trichter  ausladen. 
Die  ganze  Linie  ist  17,0U0'"  lang,  die  Abzweigung  1200'",  dazu-  kommen  noch 
einige  Abzweigungen ,  unter  anderen  eine  nach  dem  Eisenwerk  zu  Commentry,  welche 
lUdien  von  V*!**"  und   '  i^tj  Steigungen  hat« 

Kronenbreite  in  Scbiencnunterkaute  1^"*  (was  für  den  späteren  Locomotivhetrieh 

(etwas  Bcbmal),  Schienen  18  Kilogr.  pro  Meter,  in  StUhlchen,  Schwellen  80— 90  Oenti- 
meter  entfernt.  Steigung  der  Bahn  1,5%,  in  der  Itichtung  des  Verkehrs;  nur  ein 
Gefölle  von  12%o  kommt  vor. 
Zahlreiche  Kunv^tlmuten ,  zwei  Uehersehreitungen  des  Wasserlaufs  mit  erheb- 
Heben  Briicken :  auf  der  einen  am  Fusse  des  einen  Bremsberges  liegen  vier  Gleise 
_    mit  Ausweieben  etc.,  anfänglich  llolzuberbau,  später  von  Eisen. 

■  Locomotiven  15,001)  Kilogr.  leer,  19,680  Kilogr.  dienstfähig  ;6800  Kilogr,  Vor- 
derachse, je  ')4I0  die  beiden  anderen.  Nach  Eintllhrung  der  Locomotiven  blieben 
die  Schienen;  die  Schwellen  wurden  etwas  naher  gelegt;  die  Kohlenwagen  haben 
güßseiserne  Räder,  kernten  500  Frcs.,  andere  auch  700— SOO  Frcs.,  mit  Bremse,  Plat- 
formwageu  nur  250  Frcs.     Keine  Federn  an  den  Wagen. 

■  Die  Bahn  hut  etwa  IIOJHJO  Frcs    pro  Kilometer  gekostet. 

Im  Cantal  hat  man  Kubknibahuen  von  1""  Spur  studirt,  welche  mau  im  Thal  der 
Dordogne  anzulegen  gedachte,  um  an  die  Hauptbahn,  die  zur  Orlean^bahn  gehört,  zu 
gelangen,  110  Kibmi.  Länge  oben  am  Hange,  dann  mit  schiefer  Ebene  250"*  fallend 
und  darauf  dem  stiirk  gewundenen  Ufer  der  Dordogne  folgend,  mit  (lefällcu  nicht 
steiler  als  \i,^ü.  Im  (ciuerprofil  schwieriges  Terrain,  hohes  eingeschnittenes  Ufer,  wel- 
ches steile  Hänge  von  fast  beständig  5nu'^  Höhe  hat  Mehrere  Flusslibergänge,  Tunnel 
soiigniltig  vermieden,  weil  nur  von  xwei  Seiten  angreifbar  in  «ehr  hartem  Felseu. 


<**;  NäcIi  von  Kaven  au»  den  Mcmoires  et  comptc  rendu  des  travaux  de  la  8oci^t6  des 
l,  p,  276,  von  Flachat. 
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Die  Regierung  bat  eine  Linie  zu  demselben  Zwecke  mit  1  "*,43<>  Spar  bearbeiten 
lassen  ^  worin  aber  Curven  unter  300"^  niclit  vorkommen  durften.  Man  muss  daher 
sehr  viele  Bergnasen  durcbfabreui  um  welche  die  engspurige  Bahn  berumgeht.  Dk 
geh malspurige  .Bahn  konnte  unter  Benutzung  einiger  vorhandener  Wege  sich  mit  3* 
Terrain  begnügeu,  während  eine  für  die  breitspurige  erforderliche  Terrainbreite  to^^H 
4™, 25  enorme  Kosten  verursacht  hätte.  ^^ 

Eine  Zusammenstellung  ergiebt  die  Gesamnitkosten  dieser  Linie  zu  400,000  Fr. 
pro  Kilometer,    während  jene  der  engspurigen  lJU,üi)0  Frcs,  pro  Kilometer  betragen^ 

In  diesem  Falle  scbeiot,    in  Anbetracht  des  vorhandenen  Verkehrö,   dem   sk 
genügt,  die  eng.spurige  Bahn  im  VortbeiL 

8.     Schmalspurige  Bahn  von  Moudalazac  nach  Salles-le-Soorce, 

Diese  ist  eine  Industriebahn  und  wurde  erbaut  1S64  von  der  EisenbahngeaelW 
ßchuft  zu  Orleans  im  Änechluss  an  ihre  Normalbahn,  nach  langen  vergleicbeudeji  l'nH 
tersuchungen  der  Kosten  der  verschiedenen  Systeme  durch  competente  Richter,  welch^ 
schliesslich  sich  t\lr  die  Spurweite  von  l**',!!)  entschieden.    Die  stärkste  Steigung  he-1 
trägt  12  Millimeter,   die  engste  Curve   hat  00  Meter  Halbniesser.     Man  bat  sich  engj 
dem  Terrain  angeschlossen  und  beträgt  der  Grunderwerb  1   Hektar  10  Ar  pro  Kilo*! 
metcr.     Die  Erdarbeiten  kosten  lOüuO  Mark  pro  Kil(mK*ttM\     Die  Kiesbettnng  hetwgfi 
0,945  Cuhikmcter  pro  laufenden  Meter,   gleich  der  Hälfte  der  Bettung  einer  normal- 
spurigen  Bahn.     Einfriedigungen  fehlen,  wodurch  der  Vortheil  erzielt  wird,   dass  bei 
Diircbscbneidung  eines  Gutes  Erschwernisse  in  der  Bewirtbscbaftung  nicht  entstehen. 
weil  der  Landwirth  beim  Beakern   des  Bodens  ungehindert  die  Bahn  passireu  kaun. 
Obwohl  Barri^ären  ebenfalls  fehlen^  auch  Wärter  nicht  angestellt  sind,  so  ist  niemals 
ein  Unglllcksfall  zu  registriren  gewesen.    Die  Vignolesschienen  wiegen  16  Kilogr 
pro  laufenden  Meter;    die  Schwellen  sind  1"',60  lang,    15  CentiuK    breit,    12  CentiDL 
hoch,    in   Entfernungen   von   75   Centim.     Die   Kosten   des  Oberbaues  betragen  nur 
10,700  Mark  pro  Kilometer.     Im  Ganzen  kostet  die  Bahn  29J)00  Mark   pro  Kilom., 
obgleich  sogar  ein  Einschnitt  vorbanden  ist.   welcher  bei  350  Meter  Länge  11  Meter 
Tiefe  hat.     Die  Güterwagen  kosten   Iu40  Mark;    sie   wiegen  1550  Kilogr.    und  kön- 
nen mit  4000  Kilogr.  beladen  werden. 

Zu  An  lang  wurde  der  Betrieb   auf  dieser  Bahn   dnrcb  Pferde  geleistet.     Die 
Eisenbabngesellscliaft  zu  Orleans  entschloss  sich  im  .fahre  1864  zur  Anschaffung  von 
besonderen  Loeomotiven  mit  gekoppelten  Achsen  von  12T(mnen  Gewicht  incl.  Wasser 
und  Brennmaterial;  sie  kosten  1S,000  Mark.     In  Folge  der  Einfiibrnng  von 
tiven  konnte  der  Tarif  auf  zwei  Pfennige   pro  Tonne   und  Kilometer   hernnterg 
werden.     Man  hat  hier  ein  klares  Beispiel,  von  welchem  grossen  Einfluss  die  Schie 
nenstrasse   mit  Anwendung  von   Darapfkraft  auf  den  Preis   des   Gütertransi>orts 
Wälirend  die  Kilometertonne   auf  Chausseen  20  Pfennige   kostet,    kostet  sie  anf  de 
Pterdeeiscnbahn  fllnf  Pfennige,  auf  der  Locomotivbahn  aber  nur  zwei  Pfennige, 


9.     Schmalspurige    Bahn   der   Zuckerfabrik    von    Tavaux    nacl 

Pontscrieourt. 

Diese  1^0t>  erbaute  ^    vierzehn  Kilometer  lange  Bahn  ist  nur  während  eine 
Zeit  von  drei  bis  vier  Monaten  pro  Jahr  im  Betriebe.     Sie  wurde  auf  dem  Bankett 
des  Comniunahveges  erbaut,    durchschneidet  zwei  Dörfer  der  Länge   nach,    führt  an 
den  HausthUreu  vorüber  und  dennoch   bat  sieb  während   eines  sechsmonatlichen  Be* 
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triebes^  nicht  der  geringste  Anstand  ergeben.  Weder  hat  die  Nachbarschaft  der 
Maschinen  die  Pferde  erschreckt,  noch  hat  der  Verkehr  der  zahlreichen  ZUge^  der  sich 
zuweilen  auf  vierzig  im  Tage  belief,  die  Circulation  irgendwie  gehemmt  oder  die 
Einwohner  belästigt.  Die  Steigungen  betrugen  durchschnittlich  15  bis  .25  Millimeter^ 
die  grösste  Steigung  sogar  75  Millimeter  bei  300  Meter  Länge  ^  die  zweitgrösste  58 
Millimeter  bei  300  Meter  Länge;  die  drittgrösste  31  Millimeter  bei  400  Meter  Läoge; 
und  die  engste  Curve  hat  30  Meter  Radius.  Man  begreift,  dass  die  Bahn  sich  voll- 
ständig dem  Terrain  anschliesst  und  den  Communalwegen  folgt,  welche  dreimal  einen 
rechten  Winkel  bilden.  Das  Planum  hat  eine  Breite  von  2",  10;  die  Spurweite  be- 
trägt 1  Meter.  Die  Vignolesschienen  wiegen  13Kilogr.  pro  laufenden  Meter,  die 
Schwellen  sind  1",50  lang,  0",16  breit  und  0",08  dick.  Auf  eine  Schiene  von  sechs 
Meter  Länge  kommen  sieben  Schwellen.  Die  Kiesbettung  ist  nur  0™,20  dick.  Die 
Tendermaschinen  haben  vier  gekuppelte  Räder  und  wiegen  mit  voller  Ladung  7500 
Kilogr. ,  leer  5700  Eilogr.  Die  leeren  Wagen  wiegen  2100  Eilogr. ,  ihre  Maximal- 
belastung beträgt  6000  Kilogr.  Diese  Wagen  sind  auf  Tafel  XXXV  in  Fig.  12  ab- 
gebildet und  auf  p.  88  beschrieben.  Der  Betrieb  ist  bei  den  grossen  Steigungen  von 
Interesse.  Die  ganze  Strecke  ist  in  drei  Theile  getheilt;  jeder  Theil  hat  seine  be- 
sondere Locpmotive,  so  dass  drei  Locomotiven  den  Dienst  versehen.  Die  erste 
Locomotive  befördert  gewöhnlich  einen  Guterwagen,  manchmal  zwei  auf  der  grössten 
Steigung;  die  zweite  zieht  vier  bis  sechs  Wagen,  die  dritte  sechs  bis  acht  Wagen, 
entsprechend  den  erwähnten  Steigungen  von  75,  58  und  31  Millimeter.  Die  6e- 
sammtkosten  der  Bahn  betragen: 

Grunderwerb 695  Frcs. 

Erdarbeiten 2240     - 

Bauwerke 885      - 

Schwellen 1485     - 

Bettung 2000      - 

Oberbau 5771      - 

Locomotiven  und  Fahrzeuge.     7485 

Generalunkosten 513 

Summa      21074  Frcs. 
pro  Kilometer. 

10.    Schmalspurbahn  von  Mocta-el-Hädid. 

Diese  algierische  Montanbahn,  von  1°*  Spurweite  und  33,600™  Länge,  mündet 
in  den  Hafen  von  Böne  (Provinz  Constantine) ,  wo  sich  auch  die  Werkstätte,  Remisen 
und  Magazine  befinden.  Die  Trace  hatte  keine  Schwierigkeiten  geboten.  Die  Kro- 
nenbreite beträgt  4™ ;  die  Bahnbreite  mit  Inbegriff  der  beiden  Seitengruben  beträgt  7". 
An  jeder  Seite  des  Querprofils  bleibt  neben  der  Beschotterung  noch  ein  Banket  von 
0",7.  Die  Breite  des  Bahnterrains  beträgt  14", 20;  man  muss  aber  im  Frühjahr  die 
dürren  Pflanzen  auf  eine  Breite  von  40"°  wegräumen,  um  der  Feuergefährlichkeit  zu 
begegnen. 

Die  Gleislänge  beträgt  40,299°",   demnach  um  6699°"  mehr  als  die  Babnlänge. 

Die  stärksten  Gnrven  haben  250°"  Radius,  und  die  Gefälle  und  Steigungen  sind 
sehr  gering.    Die  stärkste  Steigung  ist  8,5  7oo  ^^^  ei^^  Länge  von  300°". 

Die  alten  Eisenschienen  von  20  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  Gewicht  wurden 
später  durch  Stahlschienen  von  20,3  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  Gewicht  ersetzt. 
Dieselben  sind  90'""  hoch  und  haben  48'""'  Kopf  breite,  12"'"*  Stegbreite  und  75'""'  Fnss- 
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breite.  Die  Normalschienenlllnge  beträgt  6™  ;  ausserdem  hat  man  Curvenschieiiea  von  I 
5"", 95  Läoge.  Das  Kleiniiiaterial  ist  auf  p.  28  dieses  Capitels  beschrieben.  Bei  der 
Ergastiriabahn  wurde  näailich  dasselbe  Sehieneoprafil  und  KlciDmaterial  verwendet.  Die 
Hchwetlen  liegen  0",75  von  Mitte  zu  Mitte-  Sie  sind  l'",80  lang  und  0^,12  hoch. 
Die  St08sschw'ellen  sind  O'^/iO  und  die  MittelBchw^ellen  ()'°,1S  breit.  Die  me 
Sehw^ellen  sind  eichene.  Das  Anbrennen  hat  sich  nicht  bewährt,  und  man  hatte 
Flössen  in  Meerwasaer  als  Conserviruugsmittel  versucht.  Mit  Kupfervitriol  iujprägutrte 
Kiefersch wellen,  welche  versuchsweise  seit  1S63  auf  der  Strecke  gelegen  mni, 
sollen  sich  gut  gehalten  haben.  Die  Herstelluugskosten  des  Oberbaues  waren  17,72 
Frcs.  pro  laufenden  Meter,  wobei  die  Beschotterung  und  das  Legen  zu  1,70  Frcs. 
gerechnet  ist. 

Drehscheiben  kommen  nicht  vor,  und  die  LoeoDiotiven  werden  nie  gedreht. 

An  den  Stationen  sind  Einfelirtssigiiale  der  einfachsten  Art  angebracht.  Nor 
Hauptstrasseu  sind  mit  Barrii^ren  versehen,  welche  io  horizontal  drehbaren  Hol/^batken 
bestehen-     Die  Bahn  ist  zum  Theil  mit  lebenden  Hecken  umzäunt. 

Zum  Speisen  dienen  zwei  runde  Blechreservuire,  welche  auf  hölzernen  Gerüsten 
ruhen.  Eines  davon  befindet  sich  in  der  Nähe  der  Werkstätte  in  Bone  und  wird 
von  der  Werkstättenmaschine  gespeist;  das  andere  in  Mocta  ist  mit  Handpumpen 
versehen - 

Die  Gebäude  sind  aus  Holz.  Die  Locomotivreniise,  fUr  acht  Stände  in  xwei 
Gleisen,  ist  l^"^  breit  und  31™  lang.  In  jedem  Gleis  ist  eine  Entleerüugsgrube  an- 
gebracht.  Es  befindet  sich  ausserdem  ein  WasHerreservoir,  eine  Pumpe  und  eine 
Kesselwaschvorrichtung  darin*  Das  ganze  hat  10,578  Frcs,  gekostet  An  diese  Re- 
mise schliessen  sich  die  Werketätten  an,  welche  ziemlich  alles  enthalten  was  \m  öiib 
in  grossen  Eißcnbahnwerkstätten  vorkommt.  Die  Kosten  dieser  Werkstätten  betrafen 
160,594  Frcs.  In  diesen  Werkstätten  werden  ku  gleicher  Zeit  die  Bergwerksmaschinen 
und  Material  reparirt. 

Hölzerne  Wärterhäuschen  von  24n™  Grundfläche  sind  zu  je  3  Kilom.  von  eiß- 
ander  aufgestellt  und  kosten  pro  Stück  ca.  *>00  Frcs. 

Die  von  Gouin  gehauten  Locomotiven ,  welche  21  Tonnen  im  Dienst  wie^n 
und  drei  gekuppelte  Achsen  besitzen,   wurden  auf  p,  51)  dieses  Capitels  beschriebCQ, 

Die  Wagen  sind  den  auf  p.  89  dieses  Capitels  heschnetenen  Wagen  der 
Ergastiriahahu  ähnlich. 

Die  Bahn  bat  6  Locomotiven  220  Erzwagen.  Die  Arbeiter  und  das  Persooall 
(andere  Reisende  tlUrfen  nicht  aofgeuommeu  werden?  werden  in  einem  Wagen  HL  Cl,| 
in  einem  Gepäckwagen  oder  in  offenen  Guterwagen  transportirt. 

Es  verkehren  sieben  Zllge  in  jeder  Richtung  pro  Tag,  was  einer  Nutzlast  vul 
14*10  Tonnen  in  einer  Richtung  und  pro  Tag  entspricht, 

11.     Die  Schmalspurbahn  von  Ergastiria. 


Diese  in  Griechenland  in  der  Nähe  des  Cap  Sanium  gelegene  MoDtaubahl 

1™  Spurw^eite  und  ist  9,2  Kilom.  lang,  und  wurde  behufs  Erztransport  von  der  Berg- 
wcrksgesellscliaft  in  Ergastiria  gebaut»  nachdem  der  tägliche  Verbrauch  an  Erzen  da 
Quantum  von  750  Tonnen   in  einer  Richtung  betrug.     Die  Trace  ist  durch  die  Or 
und  ErzlagerverhältniHse  bestimmt  und  crgiebt  starke  Steigungen  bis  35Voö  auf  eioe 
Strecke    von   3847"".     Die  Summe  der   geraden  Strecken   beträgt  4  Kilom.,    wührrn 
sonst  Curven  bis  zu  50""  Radius,  die  meisten  aber  von  7t>**'  und  80"*  Radius  (zui^mme 
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in  einer  Länge  von  3,2  Kilom.)  vorhanden  sind.  Die  Bahn  ftthrt  ausserdem  durch 
einen  Tunnel  von  267'",5  Länge. 

Die  Eronenbreite  beträgt  3™;  im  Einschnitt  beträgt  die  Bahnbreite  mit  den 
beiden  Seitengräben  4"',6.  In  den  meisten  Stellen  konnte  man  sich  aber,  wegen  des 
starken  Bahngefälles,  schon  mit  einem  Graben,  welcher  an  der  Bergseite  gelegen  ist, 
begnügen;  dadurch  ist  die  Bahnbreite  auf  ^^,8  redncirt. 

Die  Schiene  wiegt  20.3  Kilogr.  pro  laufenden  Meter,  ist  aus  Bessemerstahl 
und  besitzt  genau  das  Profil  der  bei  der  Mocta-el-Hädidbahn  (p.  279]  angewendeten 
Schienen.  Die  Normallänge  beträgt  5'",5,  wobei  10^  des  Quantums  in  Längen  von 
6"  und  4", 5  bestellt  wurde.  Die  Laschen  sind  aus  Stahl,  haben  eine  Länge  von 
0",338  und  wiegen  3  Kilogr.  pro  Stück.  Die  Bolzen  haben  15"»"  Durchmesser  und 
wiegen  sammt  Mutter  und  Unterlagsplatte  0,225  Kilogr.  pro  Stttck.  Die  Stellung  der 
Löcher  ist  auf  4""^  Spiel  berechnet.  Die  Hakennägel  sind  148""^  lang?  haben  einen 
quadratischen  Querschnitt  von  12""  Breite  und  wiegen  0,195  Kilogr.  pro  Stück.  Jede 
Schiene  ist  durch  vier  Kerben  von  10""  Tiefe  vor  Längen  Verschiebung  geschützt.  Der 
Oberbau  ist  mit  festem  Stoss  gelegt.  Die  Stossplatten  haben  185""  Breite,  200"" 
Länge  und  sind  mit  vier  Löchern  versehen.  Die  Mittelplatten  sind  185""  breit  und 
150"*"  lang  und  haben  nur  zwei  Löcher  fllr  die  Hakennägel.  Die  Plattenstärke  be- 
trägt in  beiden  Fällen  nur  6""  und  hat  sich  als  zu  schwach  erwiesen.  Eine  Stossplatte 
wiegt  1,26  Kilogr.  und  eine  Mittelplatte  0,97  Kilogr.  Die  Schwellen  sind  eichene 
und  haben  1",60  Länge.  Die  Stossschwellen  sind  0",18  breit  und  0",21  hoch;  die 
Mittelschwellen  sind  0",12  hoch  und  breit.  Die  zunächst  dem  Stossc  liegende  Schwelle 
ist  von  der  Stossschwelle  0",()0  und  die  nächst  folgende  von  der  ersteren  0",7I,  die 
übrigen  aber,  bei  einer  5",50  langen  Schiene,  0",72  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt, 
so  dass  auf  diese  Schienenlänge  acht  Schwellen  kommen.  Die  Schienenneiguug  be- 
trägt 1:12. 

Die  ITeberhöhung  beträgt  (-0--^).  wenn  mit  F  die  Fahrgeschwindigkeit  und 

mit  R  der  Halbmesser  bezeichnet  wird ,  wobei  V  zu  20"  angenommen  wurde.  Die 
Bogen  sind  mittelst  cubischer  Parabeln  übergeführt,  wobei  die  Läu^o  der  üeber- 
führungscurven  das  200 fache  der  Ueberhöhung  betragen.  Zwischen  zwei  Contrecurven 
von  60"  Radius  ist  eine  Gerade  von  wenigstens  25"  Länge  eingeschoben. 

Die  Weichen  sind  mit  einem  Halbmesser  von  60"  und  mit  einem  Kreuzungs- 
Winkel  von  10^26'  construirt;  die  Länge  der  Weichenzungen  beträgt  3",  6.  Die  an 
die  Zungen  anliegenden  Fahrschienen  haben  4", 50  Länge  und  liegen  auf  9  Schwellen, 
welche  1",90  lang,  0",22  breit  und  0",12  hoch  sind;  die  gusseisernen  Gleitstühle 
wiegen  10,25  Kilogr.  pro  Stück.  Letztere  sind  an  den  Schwellen  mittelst  Schrauben- 
nägel von  19""  Durchmesser  und  100""  Länge  befestigt.  Eine  solche  Weiche  hat  loco 
Werkstätte  (Bess^es)  312  Frcs.  gekostet. 

Die  Wagendrehscheiben,  deren  es  drei  giebt,  haben  2", 25  Durchmesser  und 
1",97  Schienenlänge;  wenn  ein  Wagen  auf  der  Drehscheibe  steht,  so  bleibt  auf  beiden 
Enden  zusammen  eine  freie  Länge  von  0",256.  Diese  Drehscheiben  sind  aus  Guss- 
eisen  mit  angegossenen  Schienen  und  ruhen  auf  10  Rollen.  Sie  wiegen  pro  Stück 
2,5  Tonnen  und  haben  franco  Marseille  pro  Stück  1069  Frcs.  gekostet. 

Man  hatte  es  vorgezogen,  die  Locomotive  umzudrehen,  weil  sie,  wegen  des 
Spiels  der  Vorderachse,  nicht  so  gut  durch  Curven  von  60"  Radius  rückwärts  fahren 
konnte.  Die  für  diesen  Zweck  construirte  eiserne  Drehscheibe  ist  auf  p.  28  dieses 
Capitels  besehrieben. 
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Die  Bahn  hat  479,521.64  Frcs.   oder  52,122  Frcfl.   pro  Kilometer  BahnlSoge 

gekostet.     Diese  Kosten  vertheilen  sich  wie  folgt: 

Kosten  in  Francs 
Gegenstand.  I       .      ,        I  .     ^  I  pro  Kilom. 

einzeln.        im  Ganzen.  Bahn. 


1 


I.  Erdarbeiten, 
(ca.  25,000  Kilom.  zn  3.795  Fr.) 

Löhne 82,424.56  —  8,959.20 

Pulver  und  Zünder 6,653.97  —  723.26 

Transportmaterial  und  Werkzeng 5,807.80         — 631.30 

Summa  —  94,886.33     10,313.76 
n.  Tunnel. 
(267"',50  zu  281.46  der  laufende  Meter.) 
Durchstich  und  Nebenarbeiten^  Schächte >  Bu- 
den etc , 65,757.76  —  — 

Ausbau  incl.  Portale 5,490.00  —  — 

Material     (Wagen,    Ventilateure »    Schmieden, 

Stahl  etc 4,042.90  —  — 

Summa  — 

UI.  Kunstbauten. 
Sttttzmauem  und  Eisenbrttcken  (in)  Werke)  .    .     21,646.70 
Wasserleitungen,  gemauerte  Brücken,  Mauern, 

ein  Quai  und  Putzgrube 16,371.81 

Summa  — 

IV.  Beschotterung. 
(ca.  7,000  Kilom.  zu  3.09  Fr.) 

Löhne 20,584.80 

Material 1,080.00 

Summa  — 

V.  Oberbau. 
411,200  Tonnen  Schienen  k  258.91   Fr.  incl. 

Transport 106,463.97 

7,500  Laschen  ä  1.95  Kilogr.  =  14.625  Ton- 
nen k  294.04  Fr.  incl.  Transport 4,300.33 

15,000  Bolzen  k  0.225  Kilogr.  =  3.375  Ton- 
nen k  647.10  Fr.  incl.  Transport 2,183.96 

7,500  Stossplatten  k   1.115  Kilogr.   =  8.362 

Tonnen  k  324.04  Fr.  incl.  Transport   ....       2,709.62 

66,954  Hakennägel  k  0.195  Kilogr  =  13.061  . 

Tonnen  k  609.04  Fr.  incl.  Transport    ....       7,954.67 

16,738  Schwellen  k  2.932  Fr 49,075.80 

Legen  des  Oberbaues 15,420.92 

Summa  — 

VL  Niveauübergänge,  Wächterhäuser, 
Einfriedigungen. 


74,290.66 

8,183.80 

— 

2,532.90 

— 

1,779.54 

38,018.51 

4,13144 

— 

2,237.48 
117.40 

21,664.80 

2,354.88 

— 

11,572.15 

— 

467.43 

— 

237.39 

— 

294.52 

— 

864.64 
5,334.32 
1,676.19 

188,109.10 

20,446.64 

Wächterhaus  und  Bude 831.37 

5  Barrieren  bei  Wegeübergängen 817.51 

2000  Meter  Gitterzaun  incl.  Transport  ....       1,560.00 


Summa  —  3,209.38  348.85 
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Gegenstand. 


einzelu. 


Kosten  in  Franc« 

prc»  Kllom. 
Bahn. 


im  GftnzeD. 


VII.  BahnausrUstnng. 
1/    14  Weicben  mit  Kreuzungen  fi  62L17  Fr.  iucl. 

Transport 8,696.38 

2)  Reservoir  und  Wasserleitung  ........       3,240.13 

_  (AnkaulHpreis  ioel  Transp.  1105,45  Fr.       ^  i^a  '^s 

\)  Waage  '|Ejn^j,jj^i^i.ut,g.  „nd  Legen  1026.90    -  *       ' 

]  3  Wageadrehseheiben  k  1 12S  Fr.  ineU  Transport  3,384  00 

,6)   1   Loeomotivdrehscheibe  incL  Transport    .    .    .  1,900.00 

Summa  — 
VIIL  Allgemeine  Ausgaben. 
BUreaukoeten   und   Auslagen    für    die  Verwaltang 

während  des  Baues .  — 

Totalkosten  des  Baues  — 


19,352.86      2,103.57 


—  3S,990J)0       4,23S.04 

—  479,52 1.64     52,121.98 

0,HKP  d.  h.  unj  900^"  mehr  als  die  Länge 


I  Die  Länge  der  Bahngleise  beträgt 

der  Bahn. 

Der  Oberbau  ineL  Ballast  kostete  24,9S4.88  Fr.  pro  Kilometer  Bahulänge. 

EWäre  die  Bahn  in  Mitteleuropa  gelegen,  so  wUrden  sich  diese  Gesammtkosten 
m  ca.  2U%  vermindert  haben. 
Die  Wagen,  welche  0  Tonnen  Erz  fassen  und  2,6  bis  2,7  Tonneu  wiegen  und 
I«    2000  Free,   pro  Stück  gekostet  haben,    sind  alle  mit  Bremsen   versehen.     Der 
rageiikastcn  hat  l™.?  Breite  und  3™,t3  Länge.     Die  Kader  haben  O^'jOO  Durchmesser 
und  bestehen  aus  Schmiedeeisen  mit  Gussnaben.     Der  Radstand   beträgt  l'",125;  die 
äussere  Wagenlänge  ist  4°,o5.     (VergL  p.  S7  und  Tafel  XXXIV,  Fig.   13—16). 
L  Die  Loeomotiven ,    welche  23  Tonnen  wiegen,    sind  Tendermaschinen  aus   der 

»'abrik  von  Koch I in  &  Co.  in  Mlllhausen.  8ie  ziehen  14  leere  und  7  beladen© 
Allagen  auf  der  Rampe  von  35Vooj  ^^^  ^swar  mit  einer  Geschwindigkeit  von  10  Kilo- 
leter  pro  Stunde. 

Die  Erzzufuhr  mittelst  dieser  Bahn  berechnet  sich  zu  0J4  Fics,  ^  ca.  11  Pfg. 
Iro  Tonnenkilometer.     Die  Bahn  wurde  im  Anfang  dieses  Decenniums  von  französi- 
Bhen  Ingenieuren  erbaut  und  findet  sieh  in  den  Annales  des  Fonts  et  Chaussi^es  1874 
esch  rieben. 
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des  Eisenbahnwesens,  nach  Maassgabe  der  Verhältnisse  und  Bedürfnisse.    Berlin  1875. 

Heusinger  v.  Waldegg's  neue  Tenderlocomotive.    Organ  f.  Eisenbahnw.  1851,  p.  121. 

Krauss'  einfache  kleine  Tenderlocomotive  der  Biilach-Regensburger  Bahn.  Organ  18h6,  p.  23ii, 
auch  1865.  p.  87. 

Locomotiven  für  secundäre  Eisenbahnen.  Zeitschrift  des  Oesterr.  Ingen.-  und  Archit.-Vereins 
1870,  p.  141. 

Beste  Locomotive  für  Secundärbahnen  mit  geringer  Geschwindigkeit.  Organ  f.  Eisenbahnwesen 
1872,  p.  299. 

Locomotivfabrik  von  Krauss  &  Co.  in  München  (Bericht  über  die  verschiedenen  für  Secun- 
därbahnen gebauten  Locomotiven.)     München  1876.    Druck  von  0.  MUhlthaler. 

Mannhart,  F.  X.,  Transportable  Locomotive  für  Eisenbahn-  und  Stabildienst  von  C.  Sigl.  Or- 
gan für  Eisenbahnw.  1869,  p.  113. 

Ramsbottom's  Zwerglocomotive.    Organ  1867,  p.  106  und  225. 

V.  Ritgen,  Dr.  H.,  Neues  System  für  Secundärbahuen  von  normaler  Spur.  Lex. -8.  75  Seiten. 
Berlin  1876. 

Samuel' s  £xpre8smaschine.    Mit  Abbild.    Organ  f.  Eisenbahnwesen  1849,  p.  109. 

Vierrädrige  Tendermaschine  für  die  Bülacher  Bahn.  Organ  1865,  p.  87.  Organ  lS(i6,  p.  239. 
Schweiz,  polyt.  Zeitschr.  1866,  p.  9. 

Tenderlocomotive  für  Eisenwerke  auf  der  Wiener  Weltausstellung.   Organ  f.  Eisenbahnwesen 

1874.  p.  30. 

Das  moderne  Transportwesen  im  Dienste  der  Land-  und  Forstwirthschaft.  Von  Dr.  W.  F.  Ex- 
ner.    Mit  einem  Atlas  von  15  Foliotafeln.    Weimar  1877.    Bernhard  Friedrich  Voigt. 

h.    Ueber  LocomotiTen  für  schmalspurige  Secundärbalineii. 

Bemerkungen  über  kleine  Locomotiven  bei  engspurigen  Bahnen.    M6m.  et  compte  rendu  des 

trav.  de  la  soc.  des  ing^n.  civ.  1868,  p.  273. 
Patentirte  Bergwerk s-Tenderlocomotive  von  Fletscher,  Jennings  &  Co.   Mit  Abbild.   Organ 

f.  Eisenbahnw.  1865,  p.  222.    Pract.  Mechan.  Journ.  XVII,  1864/65,  p.  152. 
Colliery  locomotives.    Menchan.  Magazin  IX,  1863,  p    321. 

Davison's  Tendermaschine  für  Zweigbahnen.    Pract.  Mechan.  Journ.  XII,  1859/69,  p.  151. 
Hensingerv.  Waldegg,  sechsrädrige  Tenderlocomotive  »Cömmentry«  für  eine  Kohlenbahn  von 

1™  Spurweite.     Von  Boigner,  Rampoing  &  Co.  in  Paris.    Organ  f.  Eisenbahnwesen 

1867,  p.  240. 
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ITcusinger  v.  Waldegg,  Vierrädrige  gekuppelte  Maschine  »CreuzoU  fiir  die  2'  7"  sporige  Kohlen- 
bahn  nach  den  Bergwerken  von  Blanzy,  gebaut  von  Schneider  &  Co.  in  Creozot.  Or- 
gan f.  Eisenbahn w.  1867,  p.  236. 

Light  locomotives.    Mechan.  Magaz.  IX,  1863,  p.  403. 

Kleine  Locomotive  auf  der  Londoner  Ausstellung  von  1862.    Civil  Engineer.  und  Archit.  Joonttl 

1864,  p.   19. 

Die  Locomotiven  der  Queenslandeisenbahn.     Organ  1868,  p.  166.    Engineer.  7.  Decbr.  186ti. 
Locomotive  fiir  den  Veltheimer  Stollen.    Zeichnungen  in  der  »Htttte«  1863,  p.  3  a.  b.  c. 
Locomotive  Mineral  Tank  Engine,   by  the  Lillishall  &  Co.     Pract.   Mechan.  Journal  XV. 

1862/63,  p.   173. 
Locomotive  pour  les  mines  et  les  usines,  par  M.  Neilson.    Technologiste  1867,  p.  384. 
Locomotive  pour  travaux  de  force  dans  les  usines  et  Tindustrie  miniere.    Technologiste  IS4>3. 

p.  156. 
Locomotive  von  Mr.  Smith  zu  Coven  bei  Wolverhampton.    The  Engineer.  27.  Febr.  1863. 
lieber  die  von  der  Locomotv fahr ik   Kraus 8  &  Co.   in   München  für  secundSre  Eisenbahnen 

erbauten  Locomotiven.     Organ  1871,  p.  21. 
Narrow  gauge  Locomotives.     Mechan.  Magaz.  1863,  p.  866. 
Maschinen  fiir  enge  Spur  auf  der  Pariser  Ausstellung  von  1867.    M6m.   et  compte  rendn  dei 

trav.  de  la  soc.  des  ing^n.  civ.  1868,  p.  257. 
Mineral  locomotives.     Mechan.  Magaz.  X,  1863,  p.  753. 
Kziha,  Die  Förderkosten  der  schmalspurigen  Locomotivbahn  am  Salter.  Zeitschr.  f.  Berg-,  HQtteo- 

und  Salinenwesen  im  preuss.  Staate.  XIII,  2. 
Kleine  schmalspurige  Locomotiven.   Organ  1865,  p.  170.   Zeitschr.  des  Vereins  Deutach.  Ingen. 

1865,  p.  26. 

Kleine  schmalspurige  Locomotiven.   Zeitschr.  des  Ver.  Deutsch.  Ingen.  1S65,  p.  26,  undOrgtn 

1865.  p.   170. 
Schmalspur-Locomotiven  der  oberschlesischen  Zweigbahnen.  Zeitschr.  des  Ver.  Deutsch.  Ingen. 

1865,  p.  26. 
Kleine  schmalspurige  Locomotive  im  Betriebe  der  Köln-Mindener  Bahn.    Orgmn  1867,  p  257. 

Bericht  der  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  1S66,  p.  :t4  und  40. 
Sc  hone  mann,  Kohlenförderung  mittelst  kleiner  Locomotiven  bei  der  Königl.  Steinkohlengrnbe 

Gerhard-Prinz- Wilhelm.    Zeit,  des  Vereins  Deutsch.  Ingen    1867,  p.  371. 
Ergebnisse  des  Betriebes   mit  kloinen  Tenderlocomoti  ven  auf  Grube  Gerhard-Prinz-Wilhelm. 

Organ  1S69,  p.  123.     Zeitschr.  des  Vereins  Deutsch.  Ingen.  1868,  p.  639. 
Scchsrädrige  Tenderlocomotive  Commentry.     Organ   1867,  p.  240;   kleine  vierrädrige  Tender- 

locomotive  mit  Blindachse.     Organ  1867,  p.  241. 
Tenderlocomotive  der  Broelthalbahn.     Organ  f.  Eisenbahnw.  18t»5,  p.  271. 
Kleine  Tenderlocomotive   der  Grube    Gcrhard-Prinz-Wilhelm.     Betriebsergebniase    deraelbeo. 

Organ  f.  Eisenbahnw.  1864,  p.  122  und  1869,  p.  123.    Zeitschr.  des  Ver.  Deutach.  Ingen. 

1863,  p.   371. 

Schmalspurige  Tenderlocomotiven  der'Compagnie  de  Fives-Lille.  Organ  f.  Eisenbahnweseo 
1873,  p.  444. 

Tenderlocomotiven  der  Maschinenbaugesellschaft  Carlsruhe  auf  der  Wiener  Weltausstellaog- 
Organ  f.  Eisenbahnw.  1874,  p.  35. 

Tonderlocomotive  des  schmalspurigen  Tallyllynbahn.     Organ  f.  Eisenbahnw.  1871,  p.  162. 

Tenderlocomotive  für  die  Bahnen  der  Kgl.  Docks  zu  Ohatham  von  Manning,  Wardle&Co. 

zu  Leeds.     Engineer.  1873,  p.  491  und  Organ  f.  Eisenbahnw.  1874,  p.  177. 
Tenderlocomotive  für  die  Festiniogbahn.     Organ  1871,  p.  37.    Engineer.  April  1S70. 
Tenderlocomotive  für  die  Prinz-Eduard-Inselbahn.     Organ   f  Eisenbahnw.  IS73,  p.  HS  nack 

Engineer.  Novbr.  1872. 

Kleine  Tenderlocomotiven  mit  Förderwagen  für  schmalspurige  Kohlenbahnen.  Mit  Abbild. 
Organ  f.  Eisenbahnw.   1864,  p.  122. 

Kleine  Tcndormaschine  »little  England«  von  England  &  Co.  Pract.  Mechan.  Journal.  V. 
1852/53,  p.    156. 

i.    Ueber  Fairlie  s  Locomotivsystem. 

H:iyer.  .1.,  Normal-  und  Zusehmalspur  und  die  Fairlielocomotive.     Wien  1873. 

Do  n\ a  r  t  e  a  u  ,  Amad. ,  Gedankenies«'  über  die  Wichtijrkeit  des  Fai  r  1  i e *  sehen  Locomotivsystens 
und  dvv  schmalspurigen  Schienenstrassen  fUr  Oesterreich-Ungarn.    Wien  1871.  8.  44  Seit 

Das  Fai  i'lie'sclio  Patentsystem  und  sein  Einfluss  auf  den  billigeren  Betrieb  von  Eisenbahnen, 
insonderheit  Vicinalhahnen.  Von  II.  Simon.  Manchester.  Verlag  des  Technischen  Bü- 
roaus von  11.  2Simon. 
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Pairlie's  Kisenbahnsy^tem.     Mechan.  Magaz.     London  1871,  8.  Juli. 

Fairlic,   R.  F.,   Die  richtige  Praxis  der  Schmalspurbahnen.    Nach  dem  englischen  Werke  »the 

Battle  of  the  gauges  renewed«  und  mit  einem  Anhange  vermehrt  in's  Deutsche  übertragen 

von  A.  Brunn  er.    Zürich  1873.  gr    8.   118  Seiten. 
Fairlie,  R.  F.,  Locomotive  engines.   What  they  are  and  what  they  ought  tobe.  kl.  8.  36  Seiten. 

London,  1864. 
Fairlie,  R.  F.,  Railways  and  their  management.     Engineer.  20.  März  1868,  p.  259. 
Fairlie,  R.  F.»  Voiture  a  vapeur  pour  des  embranchements  et  des  chemins  de  fer  americains. 

Engineer.  26.  Febr.  1869.  ^ 

Fairlie  und  Samuel,  Voiture  articul6e  a  vapeur  pour  l'exploitation   des  embranchements  et  le 

Service  de  trains  express  a  Charge  limitee  des  grandes  lignes. 
Petz  hol  dt,  Alph.,  Die  Fairlielocomotive  auf  normaler  Spur.  (Separatabdmck  aus  dem  Encyclop). 

Berlin    kl.  8.  20  Seiten. 
Simon,  Heinr.,  Das  Fairlie-Patentsystem  und  sein  Einfluss  auf  den  billigeren  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen, insonderheit  Vicinalbahnen. 
Sullivan,  D.  P.,  Kurz  gefasstes  Expos^  über  das  Fairliesystem.  1871. 

k.    Wagen  der  schmalspurigen  Secundärbahnen. 

Die   Betriebsmittel   und  Betriebseinrichtung  der  schmalspurigen  Broelthalbahn.     Organ 
1875,  p.,271. 

Eisenbahnfahrzeuge  auf  enger  Spur.     Organ  1873,  p.   116.     Engineer.  August  1872. 
Engspurige  Eisenbahnen  und  deren  Fahrzeuge.     Organ  1871,  p.  155.    Engineering  Septbr.  und 
October  187(>. 

Kosten  der  Fahrzeuge  auf  der  3'  6"  Spurweite  in  Norwegen.    Organ  1870,  p.  213.     Engineering 
1870,  p.   109. 

Ganz  eiserne  Kohlenwagen  für  die  schmalspurigen  Eisenbahnen  im  oberschlesischen  Kohlen-  und 

Httttenrevier  (Spurweite  3'  6")-     Organ  1868,  p.  146. 
Die  neuesten  eisernen  offenen  Güterwagen  der  oberschlesischen  schmalspurigen   Zweigbahnen. 

Organ  1869,  p.  6. 
Die  Güterwagen   der   schmalspurigen  Broelthalbahn.     Organ   1869,   p.    159.     Annales  du  Genie 

civil.  April  18ö9. 
Vierrädriger  bedeckter  Güterwagen  für  die  schmalspurige  Ebensee-Ischler  Bahn.    Organ  1873, 

p.  134  (2  c.; 

Leippert,  H.,  Güterwagen  der  oberschlesischen  schmalspurigen  Zweigbahn.     Organ  1869,  p.  6. 

Literatur    über  Wagen    für    schmalspurige  Bahnen.     Von    Baurath    v.   Kaven.     Organ    1873, 
p.  135,  136. 

Locomotiven  und  Wagen  für  secundäre  Eisenbahnen      Organ  1870,  p.  217. 

Narrow  gauge  freight  Gar.  Howard  Schuyier.     Engineering  22.  Decbr  1871. 

Narrow  gauge  rolling  stock.     Engineering  29.  Decbr.  1872. 

Norwegische  Locomotiven  und  Tendergüterwagen.    Organ  1871,  p.  158.   Engineer.  Novbr.  1870. 

Short  traffic  railways.    Engineering  1868,  p.  310. 

Kleine  Tenderlocomotiven  und  Förderwagen  für  schmalspurige  Kohlenbahnen.     Organ  1864, 

p.  122.    Zeitschr.  des  Vereins  Deutscher  Ingen.  1863,  p.  375. 
Viehwagen  für  engste  Spur.     Organ  1871,  p.  159. 
Wagen  der  Festiniogeisenbahn.    Organ  1865,  p.  270. 

Wagen  der  neuen  Normalspur  (1»)  in  Ostindien.    Engineer.  Aug.  1872.     Organ  1873,  p.  34. 
Die  Wagen  der  schmalspurigen  norwegischen  Eisenbahnen.     Organ  1S68,  pl  251.     Engineer.  vom 

5.  Juli  1867. 
Wagen  der  schmalspurigen  Dunesin-  und  Port-Chalmersbahn.     Organ  1S72,  p.  175. 
Wagen  der  secundären  Bahnen  in  Canada.    Organ  1870,  p.  135. 

!•    System  mit  losen  und  actieuliri;en  Achsen,  Adams,  Arnoux,  Jonffroy,  Loubat, 

Bazaine  etc. 

Adams'  Locomotive  mit  Frictionsrädem.    Mechan.  Magaz.  1864,  p.  408. 
Adams'  Locomotive  mit  verbesserten  Achsbüchsen.    The  Engineer.  v.  25.  Decbr.  186{. 
Adams'  wheels,  tyres  and  axles.     Engineer.  1864,  p.  35.     Mechan.  Magaz.  1864,  p.  130  u.  138. 
Adams'  Eisenbahnwagen  für  100  Personen.     Civ.  Eng.  and  Arch.-Journ.  1847,  p.  368  und  Polyt. 

Centralblatt  1850,  p.  1235. 
Arnonx,  C,  De  la  necessit^  d'apporter  des  ^conomies  dans  la  construction  des  chemins  de  fer 

et  des  moyens  de  les  obtenir.     Paris  1860. 
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ArnouxB  Eisenbahnsysteni.     Genie  industr.  XX,  Comptes  rendus  1851,  Nr    9. 

Bineau,  Uebcr  verschiedene  Mittel,  um  Eisenbahnwagen  mit  scharfen  Krümmungen  zu  befahren. 

Annales  des  ponts  et  chauss.  1841,  II.  p.  197  und  Polyt.  Centralblatt  1842,  I.  p.  12. 
Chatelier,    üeber  Laignel's   Eisenbahnsystem.    Bulletin   de  la  soc.  d'encouvag.  1845,  p.  :i31 

und  Dingler's  polyt.  Journ.  38.  Bd.,  p.  34;r 
Clark  und  Wilking's  Vorrichtung  zum  Radialstellen  der  Achsen  in  Curven.   Organ  1871,  p.  206. 
Corbin's   Eisenbahnsystem.     Zeitschrift  des  Hannoverschen  Architecten-  und  Ingenieur-Yereins. 

Bd.  18,  p.  586. 
Gross,  J.,   On.the  structure  of  locomotive  engines  for  ascending  steep  inclines,   especially  when 

in  conjunction  with  sharp  curves  on  railways. 
Gross,  J.,  Ueber  Locomotiven  fUr  starke  Steigungen  uud  scharfe  Curven  (System  Adams).   The 

Artizan  Mai  I8Ö4,  p.  111.     Organ  1864,  p.  2u8.    The  Engineer.  1864,  p.  255. 
Einfluss  des  Loscmachens  eines  Rades  bei  den  Wagen  der  Broelthalbahn.  Zeitschr.  des  Vereinfl 

Deutsch,  lugen.   1^66,  p.  230. 
Eisenbahnwag  enachse  von  G.  Fr  euch  in  Bandon  bei  Cork.     Pract.  Mechan.  Journal  1S53, 

p.  197.     Polyt.  Centralblatt  18i>4,  p.  13. 
Eisenbahnwagen  mit  radialer  Achsenstellung.   Organ  1S70,  p.  214.   Engineer.  März  1870. 
Evrard,  Description  d'un  essieux  creux  a  graissago  coutinu  appliqu6  a  un  chariot  de  mine.   An- 
nales dos  mines  1862  II,  p.  321.     Polyt.  Centralblatt  1863,  p.  43". 
de  Jouffroy,   Ach..  Nouveau  Systeme  economique  des  voies  ferr^es  applicable  aux  montngnes 

comme  aux  plaines,  aux  courbes  de  tr^s  faibles  rayons  et  aux  routes  existantes  etc.  14  p. 

Besannen. 

Jouffroy's   Construetionssystem   für  Eisenbahnen.     Polyt.  Centralblatt  1847,   p.  274  and  Eisen- 
bahnzeitung 1847.  p.  3. 

Kollmann's  Wagen  fdr  scharfe  Krümmungen.     Polyt.  Centralblatt  1837,  p.  543. 

Loose  raiiway  whcels.     Mechan.  Magaz.  1863,  p.  572.    The  Engineer.  1S62.  p.  75. 

Mcm(nre  Über  billige  Eisenbahnen.    fAmerik.  Systeme,   Lyst,   Loubat,   Henry,   Bazainei. 

Oppermann  nouvelles  annales  de  la  constr.  1856,  p.  92,  125  u.  145. 
Nördlinger,  Eisenbahnsysteme  mit  articulirten  Zügen.     Eisenbahnzeitung  1847,  p.  3  u.  12. 
Raiiway  economy.     The  Engineer.  27.  März  186*!»,  p.  225. 
Rapport  sur  lappHcatitm  du  Systeme  de  Waggons  articul^s  ot  des  courbes,  a  petita  rayons  tu 

chemins   de  fcr  secondaires  adresse  a  M.  le  Ministre  etc  par  nne  commission  composee 

de  M.  M.  Aviil  Job  &  Mary.    Annales  des  mines  IV^  1854.  p.  287. 
Rives,  Roues  iudepcdantes  pour  chemin  de  fer.    Genie  industr.  1857,  p.  205.   Organ  18.S7,  p.  26S. 
Roy,  E.,  System  von  Wagen  für  Bahnen  mit  kleinen  Radien.    M^m.  et  compte  rendu  des  trav. 

de  la  soc.  des  ing6n.  civ.  1858,  p.  50. 
Roy,  E.,   Zweitheilige  Eisenbahn wagenachsen.     Genie  industr.    1856,  p.    15.    Polyt.   Centralblatt 

1856,  p.  1295.   Oppermann  nouv.  annales  de  la  constr.  1856,  p.  52.   Zeitschr.  des O^terr. 

Ingen.- Vereins  1857,  p.  54. 

Passenger  carriagc,  West-Hartlepool  raiiway.    The  Engineer.  2.  Juni  1865. 

Tcnderlocomotiven  aus  Adams'  radialen  Achsbuchsen.    Organ  1868,  p.  2.i3.    The  Engineer. 
lS(i6,  p.  425. 

Themor's  scchsrädriger  Eisenbahnwagen.     Eisenbahnzeitung  1845,  p.  18S  u.  399. 
Wagensystem  Leprevost-Gueroult  für  secundäre  Bahnen.   Organ  1871,  p.  215.   Giom.  dell 
Ing.  Arch.  Civ.  ed.  Industr.  anno  XIX. 

Wetz  lieh 's  neue  Construction  von  beweglichen  Untergestellen.     Organ  1850,   p.  42   and  Polyt 
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(Hierzu  Tafel  XLIII  bis  LX.) 


§  L  Einleitung.  —  Die  Entstehung  der  Pferdebahnen  ist  auf  mehrere  Jahr- 
hunderte  znrückznftihren.  Pieselben  wurden  zuerst  in  Kohlen-  und  Bergbaudistricten, 
am  von  den  betreffenden  Gruben  nach  den  Verladeplätzen  oder  an  die  Landstrassen  zu 
gelangen,  sowie  aneh  in  den  Graben  selbst  angewendet  und  dienten  hauptsächlich  für 
Lasttransport. 

Diese  Bahnanlagen  gelten  allgemein  als  eine  amerikanische  Erfindung,  sind  es 
jedoch  nach  einem  Aufsatz  in  Chambres  Jonmal  keineswegs,  sondern  es  waren 
deutsche  Bergleute,  die  diese  Bahnen  f)lr  genannte  Zwecke  bauten.  Solche  ein- 
fachste Pferdebahnen  waren  aus  Holz  mit  Lang-  und  Querschwellen,  und  die  Räder  der 
Karren  waren  entweder  mit  glatten  Felgen  oder  mit  einem  Plantsch  versehen,  je  nach- 
dem die  Räder  auf  den  Langschwellen  selbst  liefen  oder  in  einer  Spur,  die  durch 
eine  aufgenagelte  Latte  gebildet  wurde  ^  ähnlich  den  noch  heute  ftlr  Erdkarren  aus 
Bohlen,  Winkel-  oder  E- Eisen  gebildeten  Bahnen. 

Im  Jahre  1738  soll  nach  den  Industrieblättem  1875  ein  Erbauer  von  Pferde- 
bahnen, Namens  Outram,  die  Schwellen  zuerst  mit  Eisenschienen  belegt  haben, 
woraus  der  Name  Outramway  entstand,  der  später  in  Tramway  abgekUr/t,  jetzt  viel- 
fach üblich  geworden  ist.  Zu  Anfang  dieses  Jahrhunderts  befanden  sich  in  Deutsch- 
land und  Oesterreich  mehrere  zum  Theil  ziemlich  ausgedehnte  Pferdebahnanlagen  fllr 
Güter-  und  Personenbeförderung  (Budweis  -  Linz ,  Linz  -  Gmunden] ,  sowie  in  Ungarn 
(Pressburg-Tyman) ,  in  Frankreich  (St.  Etienne-Andrecieuse) ,  in  Amerika  (Quiny- 
Boston).  Dieselben  sind  jedoch  jetzt  fast  alle  zu  Locomotivbahnen  umgebaut  und 
werden  mit  Dampf  betrieben. 

In  Folge  der  Ausbildung,  welche  die  Eisenbahnen  durch  die  Einführung  der  Lo- 
comotiven  erfuhren,  sind  eben  die  Pferde-  und  Strassenbahnen  in  ihrer  ursprünglichen 
Bedeutung  vollständig  verdrängt  worden.     Dagegen    erlangen  dieselben  durch  den 
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Lociilverkebr  innerhalb  eiuer  Stadt  eine  neue  BetleiUuoi;  und  eine  durch  die  La^je 
den  Strassen  eigenthilmliclje  Confttrucrion. 

Die  Pferde-  oder  Stntssenkihnen  der  Neuzeit,  in  Amerika  [1S58  New  Yorl^ 
nud  Engbuid  zuerst  wieder  eingefllhrt,  huhen  beinahe  auBsehliesslich  den  Zweck  dei 
Perstjneubefördertiiifj;  und  sind  fast  in  allen  grösseren  Stiidteri  ausgeführt  oder  pro 
jeetirt;  dieselben  sind  mit  ihrem  (»berhar«  ein  integrirender  Thei!  der  Strassen  gewoi^l 
den,  und  findet  der  Verkehr  ohne  Beeintriicbtigung  des  Verkehrs  von  anderen  Fahr- 
werken  statt. 

Die  Babnanla^e  in  England  liatkr  früher  mit  sehr  grossen  Schwierigkeiten  zij 
kämpfen,    bis  sich  dann  der  ansfierordentlicbe  Nutzen  derselben  gegenüber  den  üicb 
wegzuleugnenden  zeitweiligen  llnheqnendicldceiten  herausstellte,  so  das»  jetzt  das^elbst 
ein  sehr  ausgebreitetes  Netz  vorhanden.     Einem  Mr.  Trains   gcbllhrt  das  Verdienst 
die  Strassenbahnanlagen  von  Amerika  zuerst  in  England   eingeillhrt  zu   haben,     l  ud 
was  der  Engländer  Mr.  Trains   fUr  England  wiir,   das  ist  eine  Düne.   Ilcrr  A. 
Mo  Her  oder  Baron  Mollerus,  für  Deutsrhbvnd  gewesen    der  zuerst  in  Berlin  eiu 
Pferdebahn  im  Jahre  J8(5ri,  und  zwar  für  den  speeielien  Zweck  des  Personen verkehrs^j 
anlegte.     Bahnalagen  der  letzten  Art  sollen  in  Nachfolgendem  näher  beseh riehen  und 
die  Normen  entwickelt  werden,  die  bei  derartigen  Anlagen  zu  beobachten  sind. 

§  *^.     Eititlicdlung  der  Strassenhabimulagen.   —    Die   Stra^^senhahnanlageH 
lassen  sieh  nach  dem  Zweck,  dem  sie  dienen  stdlen,  in  nachfolgender  Weise  eintheilew:  ■ 

a)  Anlagen,  bei  welchen  der  Strassenbabn wagen  diis  Hleis  nicht  verfassen  kann. 
Hicrliei  kann  die  Eintheilung  wieder  von  zweierh'i  Art  sein,  so  dass 

1)  die  Schiene  ansschliesslieh  für  den  zugehörigen  Wagen  bestimmt  ist  und 
das  gewöhnliche  Fuhrwerk  nur  nicht  hindern  darf; 

2'  die  Schiene  gleielimtig  als  Bnhn  für  die  Strassenhahnwageo,  sowie  auckj 
für  gewöhnliches  Fuhrwerk  dient. 

b)  Anlagen»  bei  welchen  der  Wagen  das  Gleis  jederzeit  verlassen  kann,  und  zwarj 
l;   mit  Schienen,   die   fllr   das    Befahren   mit   besonderen    Wagten    be^timnil^ 

welche  indess  auch  auf  gewrilmlichem  PHaster  fahren  können; 

2)  öut  einer  Schienen-  oder  Steinbahn,  welche  dem  gewöhnlichen  Fuhrwcrl 
zur  leichten  Furtbewegung  dient  und  keine  besonderen  Wagen   Air  deö 
Verkehr  auf  dieser  Bahn  erfordert. 

Die  unter  a  angeführten  Anlagei\  verdienen,  wenn  irgend  möglich,  den  Vorso^^f 
bedingen  imless  ziendirh  breite  Strassen  und  nicht  zu  starke  Krümmungen;    dagegeo 
Bind  die  unter  a2  angeführten  Anlagen  wenig  verbreitet   und  da,   wo   sie  io    Euro] 
bestanden ,  wieder  verlassen*     Nur  in  Amerika  finden  sielt  diese  Bahnen  noch  mchi 
fach  vor,  namenttieb  in  Philadelphia;  es  ist  die  Schiene  hiernach  auch  die  Philadelphii 
seidene  benannt 

Das   unter   h  bezeichnete  System  entstand  aus  dem  Bedürfnisse,   die   Bahn^ 
durch  Strassen  zu  führen,  welche  zu  eng  sind,    um  das  Systeni  a  anzuwenden, 
die  Wagen   hierfür  das  Oleis  an  jeder  Stelle   verlassen   krnmen,    so  l>edUrlen   dii 
Bahnen  nur  eines  Gleises  ohne  jedwede  Ausweichung. 

"Derartige  Anlagen  finden  sich  in  England,  Diinemark,  der  Schweiz  und  DeuU^cl 
Innd ;  haben  sie  auch  gegenüber  dem  System  a  manchen  Nachtheil,  so  ist  du 
schon  durch  einige  Anlagen  der  Nachweis  geliefert,  dass  sie  sieh  nützlich  betreili 
hiMmn  und  nicht  etwa  unüberwindliche  Schwierigkeiten  bieten.  In  den  meisten  Städte] 
wo  diese  Anlagen  der  engen  Strassen  hulher  eingeführt  waren,  sind  sie  jetzt  nmgehiii 
und  werden  mit  Wagen-  betriehcuj  die  das  fUeis  nicht  verlassen  könne«.     Sie  dl 
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also  in  vielen  Fällen  dazu,  bestehende  Bedenken  der  Behörden  and  das  Yorui*theil 
des  Publikums  zu  überwinden  und  zu  zeigen^  dass  bei  sonst  richtiger  Anlage  auch  in 
engen  Strassen  das  Nichtausweichsystem  mit  seinen  grossen  Vortheilen  durchführbar 
ist.  Es  sind  durch  die  Ausweichanlageu  in  Städten  Pferdebahnen  entstanden,  die 
sonst  wohl  auf  dieses  angenehme  Verkehrsmittel  hätten  verzichten  müssen,  z.  B.  in 
Genf-Chene,  Kopenhagen,  speciell  aber  Elberfeld- Barmen. 

Die  Bahnanlagen  nach  System  b2  finden  ihre  Verwendung  hauptsächlich  bei 
grossen  Bauten  (Erdtransport  etc.);  Bahnen  dieser  Art  mit  Eisenschienen  sind  wohl 
kaum  in  grösserem  Maassstab  ausgeführt.  Dagegen  hat  man  vielfach  Versuche  mit 
sogenannten  Granitbahnen  gemacht^  die  indess  deV  kostspieligen  Unterhaltung  und 
verhältnissmässig  geringen  Vortheile  wegen  zur  Zeit  nodi  nicht  zu  befriedigenden 
Resultaten  geführt  haben. 

§  3.  Allgemeines  aber  den  Bau  von  Strassenbahnanlagen.  —  Bei  Feststel- 
lung des  Planes,  wonach  das  in  einer  Stadt  herzustellende  Strassenbahnnetz  angelegt 
werden  soll,  ist  letzteres  selbstverständlich  von  dem  Hauptcharakter  der  Stadt  abhängig. 

Bei  Städten,  wie  Berlin,  Wien,  Paris,  Breslau  etc.,  welche  sich  gleichmässig 
nach  allen  Seiten  hin  ausdehnen,  wird  man  zweckmässig  und  naturgemäss  das  Ra- 
dialsystem, in  Verbindung  mit  einer  oder  mehreren  Ringbahnen  anwenden;  bei  lang- 
gestreckten Städten  dagegen,  wie  Elberfeld,  Barmen,  Magdeburg,  Hannover  etc.  ist 
es  geboten ,  der  linearen  Ausdehnung  zu  folgen  und,  je  nach  Bedarf,  Seitenlinien 
anzulegen. 

Die  Verbindung  der  einzelnen  Radien  durch  eine  Ringbahn  folgt  in  vorbenann- 
ten Städten  der  alten  niedergelegten  Stadtmauer  oder  den  Festungswerken  und  wird 
daher  die  Entfernung  vom  Mittelpunkt  der  Stadt  ziemlich  beträchtlich.  Es  ist  also 
bei  solchen  Anlagen  danach  zu  trachten,  wenn  auch  nicht  alle  Radieu  in  das  Innere 
der  Stadt  geführt  werden  können,  da  in  den  alten  Stadttheilen  gewöhnlich  die  Strassen 
zu  eng  sind,  dass  doch  mindestens  einige  Linien  der  Art  gebaut  werden  (Breslau) 
damit  dieselben  wenigstens  annähernd  das  Centrum  erreichen. 

Die  bisherigen  Strassenbahnanlagen  dienen  fast  ausschliesslich  dem  Personen- 
verkehr, und  soweit  uns  bekannt,  nur  in  Luxemburg  auch  gleichzeitig  dem  Güter- 
transporte. 

Ueber  Elemente  der  Tracirung  siehe  auch  Stadterweiterungen  von  Professor 
Baumeister  1876,  sowie  A.  Bürkli  (Zürich  1865). 

a.^  Spurmaass.  Das  fast  allgemein  übliche  Spurmaass  ist  1'",435  gleich  dem 
Normalspurmaass  für  Eisenbahnen.  Es  finden  sich  jedoch  auch  Anlagen,  wo  man 
dieses  Maass  verlassen  hat,  um  die  Spurweite  in  Einklang  zu  bringen  mit  der  Rad- 
entfemnng  des  für  den  betreflfenden  Ort  üblichen  öffentlichen  Fuhrwerkes,  damit  dieses 
nicht  mit  dem  einen  Rad  auf  der  einen  Schiene  fahrend,  neben  der  anderen  durch 
das  zweite  Rad  Rinnen  bilde,  wie  z.  B.  in  Leeds,  wo  das  Spurmaass  1"',219  (=  4' 
engl.)  und  Madrid,  wo  es  1",24  beträgt. 

Im  Allgemeinen  stimmt  übrigens  die  Radentfernung  des  gewöhnlichen  Fuhr- 
werkes^ (ausgenommen  Karren  und  Omnibusse)  ziemlich  überein  mit  dem  angegebenen 
Normalspurmaasse ;  eine  geringere  Spurweite  ist  nicht  zu  empfehlen,  insbesondere 
nicht,  wenn  man  für  den  Betrieb  auch  auf  zweispännige  Pferdebahnwagen  rechnen 
moss,  weil  die  Pferde  alsdann  auf  den  Schienen  laufen  müssen. 

b.  Gleisentfernung.  Die  Gleisentfemungen  für  Doppelgleise  oder  Aus- 
weichungen sind  gewöhnlich  2°*,5— 2"',8.    Sie  betragen  speciell:  in  Glasgow  und  Edin- 
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Fig.  1. 


burgh  2",3— 2",70;   in  Brüssel  in  Strassen,   welche  so  breit  sind,  dass  sie  keiDcrlei 
Beschränkung  der  Gleisanlagen  bedingen,  z.  B. 

Boulevard  de  Waterloo 2",50 

de  Botaniqne 2",50 

du  Midi 2"',50 

Rue  Belliard 2«',60 

Gent 2»,50 

Berlin  früher 2»,8 

jetzt  durch  das  Polizeipräsidium  auf 2°,625 

rcducirt, 
Hamburg,  Kopenhagen,  Hannover,  Dresden,  Danzig  etc.  2",80. 
c.     Strassenbreiten.     Die  gewöhnliche  Wagenbreite  der  Strassenbahnen  ist 
im  maximum  (in  der  Panzerleiste  gemessen)  2™,0:  —  es  bleibt  mithin  noch  zwißchcn 
zwei   sich  begegnenden  Wagen  ein  lichter  Raum   von  0",3— 0",8,  je  nachdem  die 
Gleisentfemung  gewählt  wird. 

Die  Entscheidung,  ob  eine  Strasse  genügend  breit  sei,  um  ein  oder  mehrere 
Gleise  aufzunehmen,  ohne  den  übrigen  Verkehr  zu  stören,  hängt  natürlich  vor  Allem 
von  der  Intensität  des  letzteren  ab. 

In    Hamburg    liegen 
in  der  Hermann-  und  Ferdi- 
nandstrasse,   die   doch  im- 
merhin zu  den  Hauptstrassen 
dieser  Stadt  zu  rechnen  sind 
und  eine  fast  durchgängige 
Breite  zwischen  den  Bord- 
steinen   von    9",70  haben, 
zwei  Gleise ,  mit  einer  Mil- 
telentfernung  derselben  von 
2"*, 8.      Nimmt   man  hieim 
je   Vi  Wagenbreite  =  2x1",    so  giebt  dieses    einen   Raum,    der  durch  die  Bahn 
(ftlr  den  Fall,  dass  sich  gerade  zwei  Wagen  begegnen)  beansprucht  wird,    von  4*,8. 
Es   bleiben   mithin   noch   für   das  Strassenfuhrwerk  an  jeder  Seite  der  Bahnwagen 

4  Q 

llH  =.  2»,45. 

Dieses  Maass  genügt  vollständig  für  das  Strassenfuhrwerk  und  soll,  dasselbe 

für  einige  später  festzostd- 
^^'  lende  StrassenminimalbreiteD 

für  die  verschiedenen  Oleis- 
lagen  auf  2"',50  abgerandet, 
beibehalten  werden.  Hier- 
bei sei  noch  erwähnt,  daas 
in  Brüssel  auf  dem  Boule- 
vard de  Botanique,  welcher 
sehr  breit  ist  —  das  Gkis 
liegt  daselbst  an  der  Seite  — 
der  für  das  Strassenfuhrwerk  belassene  freie  Raum  nur  2"", 6  breit  ist,  trotzdem  dieses 
Maass  leicht  hätte  grösser  genommen  werden  können. 

Es   ist  dem  Verfasser  dieses,   weder  während   seiner  dreijährigen  Mitwirkung 
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n  Bau  der  Bahnen  in  Hamburg,  noch  jetzt  nach  ca.  zehnjährigem  Betrieb  bekannt 
worden,  dass  dieses  Maass  Veranlassung  zu  Unzuträglichkeit  oder  Unglücksfällen 
eben  hätte.  Mithin  würden  Strassen  von  ^",70  zwischen  den  Bordsteinen  für  An- 
m  von  Doppelgleisen  bei  einer  Gleisentfernung  von  2°,8  genügen,  wenn  die 
isachse  mit  der  Strassenachse  zusammen  fällt  und  keine  tiefen  Rinnsteine  vorhanden. 

Es  bleibt  dann  noch  an  jeder  Seite  der  Bahn  der  nothwendige  Raum  für  einen 
enden  oder  fahrenden  Wagen ;  da  aber,  wie  in  Brüssel  und  Glasgow  erwiesen  ist, 
Gleisentfernung  sogar  auf  2"°, 5,  ja  2°',3  ermässigt  werden  kann,  so  folgt,  dass 
ppe  lg  leise,  in  die  Mitte  der  Strasse  gelegt,  auch  bei  lebhaftem  Verkehr  im 
isersten  Fall  in  Strassen  von  9"',2  Breite  zulässig  sind. 

Sind  Verkehr  und  Verhältnisse  einer  Strasse  derart,  dass  man  nicht  nöthig  hat, 
jeder  Seite  der  Gleisanlage  einen  Streifen  für  stillstehendes  (abladendes)  Last- 
"werk  zu  reserviren,  so  sind  Doppelgleise  auch  noch  in  weit  schmäleren  Strassen 
ssig,    wie  z.  B.  in  Brüssel,   Rue  des 

Ions.     Das  Gleis  liegt  dort  einseitig,  ^'^  '^• 

Strasse  ist  beiderseits  bebaut  und  hat 
Gesammtbreite   zwischen  den  Bord- 
ien von  7°,0. 

Das  Strassen--  und  Bahnprofil  ist 
nebenstehender  Skizze  ersichtlich. 

Strassen,  in  denen  eingleisige 
nen  in  die  Mitte  verlegt  werden  sol- 
bedürfen  einer  Breite  zwischen  den 
Isteinen  von  mindestens  7", 0.  Der  dem 
ssenfuhrwerk  verbleibende  freie  Raum 
lodann  noch  an  jeder  Seite  2"", 5.  Das 
anstehende  Profil  zeigt  die  Gleislage 
Bercham  Steinweg  in  Antwerpen ;  die 
sse  ist  beiderseits  bebaut,  sehr  lang 
hat  lebhaften  Wagenverkehr. 

In  New- York  sind  in  Strassen  von 
— 8",5  (=20-28'  engl.),  desgleichen 
Philadelphia  in  Strassen  von  T^jO  (  = 

engl.)  fast  überall  doppelgleisige  Bahnen  seit  langen  Jahren  in  Betrieb.  (The 
ineer  1866,  V.  22,  p.  470.) 

Sind  die  Strassen  so  eng,  dass  es  nicht  zulässig  ist,  das  Gleis  in  die  Mitte  zu 
3gen,    so  muss  dasselbe  an  die  Seite 

ckt  werden.   Um  zwischen  der  Schiene  Fig.  5. 

dem  Bordsteine  noch  den  Platz  zur 

Ige  eines  genügend  tiefen  Rinnsteines 

lelassen ,    empfiehlt  es  sich ,   die  Ent- 

ang  von  Mitte  Gleis  bis  Bordstein  nicht 

r   1°,4— 1'",3   zu   nehmen.    Nach  ne- 

tehendem  Profil  würden  also  Strassen 

4",9  — 5",0  die  Anlage  einer  Bahn 

zulassen. 

Es  lässt  sich  nicht  verkennen,  dass  es  für  die  Anwohner  in  derartig  engen 
ssen  einige  Unbequemlichkeiten  mit  sich  bringt,  dass  das  Lastfuhrwerk  nicht  un- 


Fig.  4. 


hTO  BönrnG. 

mittelbar  vor  den  lliiiisern    liiilten   kann,    wenn   du»  Gleis   diclit  um  Bardstciü   liegt. 
Diese  Uuheqiiendichkeiten  Bind  nl>er  in  der  Tbat  sehr  klein.     In  Parie,  Wien   fimlcal 
sich  Burgersteige,   vvelehc  breiter  sind,  als  die  oben  imgeführten  ätrassen,  und  auch^ 
bei  Gutertransport  in  die  Häuser  Uberöehritten  werden  müssen. 

Soleher  Seitentranftport   vom   Hause   Uber   die  Gleise   hinüber   kann   also   nicht] 
wohl  als  eine  bedenkliehe  Belästi^am^  des  Verkehrs  angeschen  werden. 

Es  ßind  denn  aueh,   wie   nach  verzeichnet,   in  Strassen   von  angeführter  Breite^ 
und  noch  darunter^  eingleisige  Bahnen  ausgeführt: 

Boston  Brattlesstreet  .  ,  4"», 57  (=  If»'  engl.) 
Uanuoverstreet  .  4"\8  (=  Iß'  -  ) 
Trementroad     .    .   4"»,S     (=  16'     -     ) 

Es  wurde  sogar  im  Deeember  1S73  dem  Ingenienr  Lane  im  New- York  vom 
Stadtratb  die  Erlaubniss  ertbeilt,  in  allen  Strassen,  die  lireiter  als  4'",2l>  sind,  aaf 
den  Strassen  bahnen  Locomotiven  laufen  zu  lassen  i  Engineering  1874  und  die  Eise^ 
bahn  1875,  p,  27), 

V*mi  Verfasser  wurden  in  Glasgow  und  Edinliurgh  mehrere  Strassen  von  5",1 
5™, 2,  in  denen  ein  (ileis  verlegt  war,  genjes^en,  desgb^icheu  in  Sehevenicgeu  ,Ht 
Seheveningen),  wo  I>ei  5°', 3  Strassenbreite  dem  Fuhrwerk  m>eh  2'",9  verbliebea. 

Gent  Rue  duc  de  Brabant,   Breife  t>"\ü,  Bürgersteig   M",i)  und  (»"•»Ö,  da«  Gleia^ 
liegt  auf  1"*,7b  bis  i^ur  Mitte,  dienes  beiässt  ♦i"',24  freien  Baum. 

Eine  xur  Klarlegung  der  t>esprochenen  Verhältnisse  für  die  Städte  Ell)erfeld 
und  Barmen  erwählte  (Joninussion,  welche  ihre  Aufgabe  sehr  eingehend  behandelt  hat, 
erstattete  hierüber  den  narhstehend  wörtlich  wiedergegebeneu  anjt liehen  Bericht; 

'Die  1j  :i  g  e  der  Gleise  in  den  8  t  r  a  s  s  e  n .  —  Die  Strassen  in  Brüssel  nnd  Ant- 
werpen,  durrh  welche  die  Pferd ebah neu  geführt  t-ind,   ^ind  der  grossen  Mehrzabl  nach  erheb 
lieh  breit<*r,  als  6h  Immren  8tra>isen  in  Elborfekl  und  Banueu.     In  ilen  breiten  StrasBen  bind 
die  Gleise  nlefs  in  der  Mitte  angeordnet  und  lasstn  zu  beiden  8citeu  Raum  für  den  Verkt^h^ 
der  gcwcilinliclien  P^uhrwerke.     In  den  eiiffenm  Stniswen  dagegen,   welehe  iu  BrÜgstel  und  Aiit 
werpeu  nur  veieinzelt,   in  (irnt  aber  zahlrrich  vörküiumeu,   ist  der  Kegel  nach  nur  ein  (ilcJ^j 
ausgefilbri  und  die^jes  uiögUehst  tjicht  (die  eine  Scliienc  bis  auf  0™,50i  an  das  Trottoir  ein« 
Seite  der  Strasse  g:c8cljobon .    m  dat^s    auf   der   audrren  Seite   ausreieliender    Platz    flir   dv 
übrigen    Fuhrverkehr    bleibt.     Van   der    Kchuglidi    BelgiKclien    Admininitration    de^s    ponts 
chaufHtVs    sind   hierilber   specielle  Vorschriften   ertlieilt,    welehe   allgemein   als   zweckmäßig 
an  erk  au  n  t  werden. 

Danaeh  darf  in  Strassen,  welehe  zwi.schen  den  Trottoirkauten  weniger  aJ»  I>".2l 
Breite  haben,   ein  Tramw«y  überhuupt  nieht  geh-gt  werden. 

Bei  Strassen,   welche  eine  Fahrbreit*.^  von  5"', 20  und  daniher    haben,    ist   dais   Gld| 
so  zu  legen,   dass  auf  der  einen  Seite  ein  freier  Ftuum  voti   mindestens  3™/20  Breite  für  dt 
übrige  Fuhrwerk  verbleibt. 

B*^i  Strassen  von  7™, 20  und  darüber  soU  dfigegeu  dm  i}UnA  nach  der  Mitte  hil 
gerückt  werden,  und  zwar  m,  da^s  auf  der  einen  Seit«'  eine  Breite  von  wt^igstens  2™.r>  ffl 
«ich  bewei^eades  l^'ubrwcrk ,  auf  der  anderen  ein  Kaum  von  ;^'^,20  für  stillstehendes  Fuh 
werk  fre igt- lausen  wird. 

Fflr  zweigleisige  Tramways  sind  keine  besonderen  Vorschriften  gegeben,   indessen  ka 
mau  die  vorstehenden   Bestimmungen  leicht  hierfür  ergänzen. 

Vor»    den    Fnterzeielineten    ist    die    Breite    einer    grösseren  Anzahl    von    Strassen 
Brilssul,   Uent  und  Antwc^rpen,    wi  lelie  in  ihren  Dinifusiumn   und  Verkehrsvorhaltnissen  Afhn 
licbkeit  mit  den  engten  Striiss^en  Mm  Barmen   und  Klburfeld  /i^igteu,   geni<*8seu  worden. 
Hesultate  dieser  Messung  sind  in  nachfolgender  Tabelle  ÄnsaamiengestelU : 
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Nanitt  der  Strasse. 

Anzahl 

der 
Gleise. 

Oesammtbreite  des 
Fahrdarames 

in  Metern. 

Freier  Baam  neben  dem  Oleise 
rechts                   |          links 
in  Metern. 

BrÜBsel. 

1 .  Rue  des  Foulons  .     .     . 

2.  Rue  de  Bodcgbem    .     . 

3.  Rue  de  quat.  bras    .     . 

2 
1 
2 

7,10 
6,00 
6,72 

2,75 
4,00 
2,30   , 

0,50 
0,50 
0,42 

Gent. 

1.  Stem-Straet      .... 

2.  Veld-Straet 

3.  Brabanddam     .     .     . 

1 

1 
1 

6,00 

5,10 

5,70  bis  6,00 

4,00 

3,10 

3,70  bis  4,00 

0,50 
0,50 
0,50 

Antwerpen. 

1.  Kipdorp 

2    Schoen-Markt  .... 

1 
l 

5,70 
5,30 

3,60 
3,30 

0,60 
0,50 

In  diesen  Strassen  finden  sich  zum  Theil  sehr  schmale  Trottoirs,  von  denen  einige 
mit  nur  O^.BS,   0",55,   0"»,75,   0",80,    0™,95,    1",00  gemessen  worden  sind. 

Von  den  berichtigten  Strassen  haben  mehrere,  wie  z.  B.  die  Veld-Straet  und  der 
Brabanddam  zn  Gent,  die  Kipdorp<)trasse  und  die  Rue  Remport  Ste.  Catharine  zu  Antwerpen, 
eine  nicht  unbedeutende  Längenausdehnnng  und  einen  starken  Verkehr  von  Lastwagen. 
Gleichwohl  geht  der  Verkehr  sowohl  der  Pferdebahnwagen  als  der  Last-  und  sonstigen 
Fuhrwerke  selbst  ungestört  vor  sich. 

Uebelstände,  welche  durch  den  Tramway- Verkehr  oder  dadurch  hervorgerufen  wären, 
dass  bei  der  Lage  der  Gleise  auf  einer  Seite  der  Strasse  Fuhrwerke  über  diese  Gleise  hin- 
weg abzuladen  sind,  sind  uns  nicht  bekannt  geworden. 

gez.  R.  Kayser.  Maurer. 

G.  A.  Schmidt.         Winchenbach. 

Barmen  und  Mlberfeld,  den  19.  Januar   1876.« 

Wie  aus  dem  im  vorstehenden  Abschnitt  Behandelten  erhellt ,  ist  es  durchaus 
nicht  nötbig,  dass  für  Strassenbahnanlagen  Strassen  von  ausserge wohnlicher  Breite 
vorhanden  sein  mUssen,  es  inuss  nur  Sorge  da/Ur  getroffen  werden,  dass  neben  dem 
Strassenbahngleis  noch  ein  gewöhnlicher  Wagen  halten  kann. 

Es  ist  leider  ein  verbreiteter  Irrthum\  dass  neben  den  Gleisen  noch  Raum  für 
zwei  Wagenreihen  erforderlich  sei,  während  es  gar  keine  Störungen  veranlasst,  wenn 
ein  fahrender  Wagen  einem  stehenden  ausweichend,  auf  kurze  Zeit  dem  Strassenbahn- 
wagen  auf  dem  Gleise  folgt. 


d.  Oleislage.  Im 
Allgemeinen  wird  man 
der  bestehenden  Strassen- 
achse  je  nach  der  vorhan- 
denen Breite  folgen  oder 
sie  parallel  zu  derselben 
legen  und  eine  etwaige 
Richtnngsändemng  durch 
geeignete  Curven  vermit- 
teln.   Bei  der  Wahl  dieser 


Fig.  6. 


Y^fTiui^ 


Verbindungscnrven  darf  man  sich  jedoch  nicht  zu  ängstlich  daran  binden,  dass  die  Bahn- 
achse mit  der  Strassenachse  zusammenfallen.  Vielmehr  hat^man  dahin  zn  streben,  mög- 
lichst die  in  dem  nachstehenden  Abschnitt  näher  besprochenen  Normalcurven  zu  verwenden, 
welche  bei  Wagen  mit  festen  Achsen  vortheilhaft  angewendet  werden.  Nicht  blos  kleinere, 


rioo 


lOmNG. 


soDtlern  sogar  auch  grössere  Radien  sind  ym  vermeideo,  ja  selbst  wenu  man  einen  fla* 
eben  Bogen  in  melirere,  durch  gerade  Linien  verbundene  Nortnalbogen  auflösen  ralisste. 
iS.  Fig.  6,   p.   299.) 

e,  Curven.  Die  Bedingung,  sieh  mit  den  Pferdebahngleisen  möglichst  dem 
natlirlicben  ^trassenverlaQf  an zusch Hessen,  nötbigt  den  Construetenr,  möglichst  kleine 
Curveo  bis  herab  auf  ir/":  xu  walden,  sowie  er  aus  gleicher  Rücksicht  dem  Wagen 
einen  möglichst  kleinen  liadstand  'l™,3 — l^'jSl  zu  geben  hat.  Da  die  Radflant^he 
7MT  Vermeidung  tiefer  Spiirrinnen .  welche  schwere  Fnjfile  bedingen  würden,  nicht 
wohl  mehr  i\h  12—15'"'"  über  den  Laufkranz  vorspringen  dürfen,  so  geben  diese 
scharfen  Curvcn  alleHÜng»  leicht  Anlass  fUr  Entgleisung.  Ausserdem  aber  setzen  die- 
selben den  Pferden  einen  gatiz  bedeutenden  Witlerstand  entgegen,  der  noch  dadurch 
besonders  erhöht  wird ,  dass  die  Schienen  lieständig  mit  Staub  und  Schmutz  bedeckt 
sind.  Durch  diesen  Widerstand  entstebt  dann  alier  selbstredend  auch  eine  grosse  Ab- 
nutzung. —  Um  derartigen  Uehelständen  mtiglichst  zu  begegnen  und  die  bedeutenden 
Vortbeile  des  Wagensystems  mit  festen  Achsen,  d.  h,  mit  solchen  Achsen,  aufweichen 
die  Räder  festgekeilt  sind,  ohne  andere  Beeinträchtigungen  sich  zu  erhalten,  muss  man 
dafür  sorgen,  dass  die  Aussendider  in  Curven  auf  einem  grösseren  Umkreis  laufen 
als  die  In  neu  rader.  Wenn  die  Ourvenradien  sehr  klein  werden,  so  kann  Übrigens  aii 
dem  Wagensystem  mit  festen  Achsen  nicht  Icstgehalten  werden,  und  insofern  ist  diese 
Frage  [Grösse  des  Curvenradius)  von  wesentlichem  EinHuss  auf  die  Wahl  des  Wagen- 
systems      8iehe  auch  Duppelcurven ,    Faris-iSt.  Cloud  und  Paris- Vincennes.) 

Der  Widerstand,  den  feste  Achsen  mit  gleichen  Rädern  beim  Durchlaufen  einer  — 
Curve  erleiden,   entsteht  bekaiiöterniaassen  hauptsächlich  dadurch,    dass  das  äusseret 
Riid  einen  grösseren  We^  durchlaufen  niuss,  als  das  innere,     Soll  also  bei  der  durch 
die  feste  Verbindung  bedingte  Gleichheit  der  ünidrebungen  beider  Räder  die  Bewegung 
atwangb>s  durch  Abrollen,    d.  h.  ohne  theilweises  Schieilen   der  Räder  stattfinden^   so 
niuss  sich  der  Durchmesser  des  Laufkreises  beim  Anssennul  zu  dem  des  huienra<le8fl 
verhalten  wie  die  Länge  der  Aussenschiene   in   der  tUirve  zu  der  der  Innenschiene. 
d.  h.  wenn  f/  der  Üiirchmesser  des  inneren,   />  der  des  äusseren  Laufkreises  ist,  /if  der_ 
mittlere  Curvenradius,  n  die  Spurweite,  so  muss  sich  verhalten 

Bei  Locomotivbahncn  wird  dieses  Verhältniss  durch  die  Lkmicität  der  Laufkränze  her-j 
gestellt;  das  ist  aber  bei  Strassenbiibnen  undurchführbar,  da  man  es  hier  gewöhnliell 
mit  sehr  kleinen  Ourvenradien  und  schmalen  Rädern  zu  thun  hat,  welche  nur  wg 
Querverschiebung  gestatten. 


i*'ig. 


nur  dadurch    unterscheidet»    dass    die 

Überhöht  und  so  zu  einer  Zwangsschiene  ausgebildet  wird 


S(j  ist  man   darauf  gefnort 
worden ,    die    Vergrössernng    det. 
äusseren  Laufkreises  dadurch  bei 
zustellen,  dass  man  das  Aussenri 
in   der  Curve  mit    seinem   8pu 
kränz  ^Flantsch;  auf  einer  Flach 
schiene  laufen  llissti  während  da^ 
IiHicnrad    mit   seinem    Laufkrani 
auf  einer  Schiene   rollt,    die   si< 
von    der    gewöhnlichen    Schi< 
innere    Begrenzung    der  Spurrille    etwa    10' 


le&^ 

I 
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Die  vorstehend  gegebene  Proportion .  auf  das  soeben  beschriebene  System  an- 
gewandt, zeigt,  dass  es  für  ein  bestimmtes  Verhältniss  des  Lauf  kranzdurchmessers  [d) 
zum  Sparkranzdurcbmesser  {1))  nur  einen  ganz  bestimmten  Curvenradius  giebt,  in 
welchem  ein  Abrollen  ohne  Schleifen  stattfindet,  der  hier  der  Normalcurvenradius 
genannt  werden  soll  und  der  sich  durch  Auflösung  obiger  Proportion  findet  zu  ^  = 

—   -  woraus,  wenn  /  den  Vorsprung  des  Flantsches  gegen   den  Laufkranz  be- 

zeichnet M  =  -KX—f  +  M- 

Es  ist  klar,  dass  durch  geeignete  Wahl  des  Verhältnisses  der  Kränze  der  Nor- 
malradius je  nach  BedUrfniss  bestimmt  werden  kann ;  indess  hat  dies  in  Rücksichten 
auf  das  Rad  und  die  Spurrille  seine  Grenzen ,  da  man  den  Spurkranz  einerseits  der 
Fuhrung  wegen  nicht  unter  12""",  andererseits,  um  keine  zu  tiefe  Spurrinnen  und  zu 
schwere  Schienen  zu  erhalten,  nicht  über  17"""  vorspringen  lassen  darf. 

Bei  dem  fast  allgemein  üblichen  Raddurchmesscr  von  ()",85  (=  2'  6"  engl.), 
12,5™"  Radflantschvorsprung,  l™,435  Spurweite  ergiebt  sich  der  Normalcurvenradius 
zu  49",  7  oder  rund  50",  und  der  kleinste  nach  diesen  Principien  berechnete  Radius 
ergiebt  sich  für/  =  17""  zu  30", 7. 

Die  nach  diesem  System  gebauten  Curven  lassen  sieh  fast  so  leicht  befahren 
wie  gerade  Strecken  und  entschieden  leichter  als  Curven  von  weit  grösserem  Radius 
ohne  Benutzung  des  Spurkranzes  als  Aussenrad. 

Selbstverständlich  ist  es  keine  absolute  Noth wendigkeit,  allen  Curven  einer 
Bahnlinie  genau  den  Normalradius  zu  geben;  insbesondere  kann  unter  zwingenden 
Umständen  sehr  wohl  ein  kleinerer  Radius  angenommen  werden.  Die  Bewegung  des 
Anssenrades  auf  der  Flachschiene  ist  dann  zwar  mit  einem  geringen  Vorwärtsschleifen 
verbanden,  welches  einen  entsprechenden  Widerstand  veranlasst,  immerhin  aber  ist 
dieser  nicht  so  gross,  als  welin  beide  Räder  auf  gleichen  Kreisen  laufen. 

Mit  Hülfe  der  zuletzt  beschriebenen  Construction  lassen  sich  im  Nothfalle  noch 
Curven  von  20"  auch  15"  Radius  beschreiben,  4*reilich  nicht  ohne  erhebliche  An- 
strengung der  Pferde. 

Wenn  jedoch  viele  Curven  von  geringem  oder  gar  noch  geringerem  Radius  un- 
vermeidlich sind,  so  sieht  man  sich  genöthigt,  das  Wagensystem  mit  festen  Achsen 
ganz  zu  verlassen.  Die  Anordnung  wird  dann  so  getroffen^  dass  das  eine  Rad  lose 
auf  der  Achse,  welche  im  übrigen  wie  eine  feste  Achse  an  den  Enden  mit  Achshälsen 
in  Achsbuchsen  läuft,  sitzt  und  dadurch  eine  langsame  Relativdrehung  gegen  das 
andere  Rad  zulässt.  Es  findet  dadurch  unter  allen  Umständen  ein  vollständiges  Ab- 
rollen und  kein  Schleifen  statt. 

Auf  den  geraden  Strecken  findet  eine  relative  Drehung  des  losen  Rades  gegen 
das  feste  nicht  statt. 

Beide  Cnrvenschienen  haben  hier  das  gewöhnliche  Schienenprofil,  allenfalls  eine 
Zwangsschiene  am  inneren  Strang. 

Derartige  Ausführungen  mit  losen  Rädern  finden  sich  in  Stuttgart,  Kopenhagen 
und  Elberfeld-Barmen,  Birkenhead;  die  Achsen  sind  aber  häufiger  reparaturbedürftig 
als  feste.     (Siehe  Wagendetails.) 

Mit  Rücksicht  auf  die  ausgeftlhrten  Curven  sei  noch  erwähnt ,  dass  man  den 
Aossenschienen  wie  bei  den  Locomotivbahnen  eine  Ueberhöhnng  gegen  die  Lage  der 
Innenscbiene  giebt.    Es  genügt,  wenn  diese  Ueberhöbnng  fttr 
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örro  BüshvG. 


Radien  = 


100"  =  10" 
80»  ==  15" 
60"»  =  20" 
50"  =  20" 


Radien  =  40»  =  SO- 
SO» =  40»» 
*  20"  =  50»» 
15»  =  60»» 


genommen  wird.  Es  giebt  dieses  fUr  die  Curven  abwärts  von  50»  Radios ,  da  nach 
Früherem  der  Plantsch  der  Räder  aaf  der  Aussen-  (Flach-)  schiene  auf  läuft,  in  Wirk- 
lichkeit eine  GesanimtUberhöhnng 

ftlr  50"  Rad.  =  20  +  12  =  30»" 

40"      -      =  =  40"" 

30"      -      =  =  50»* 

20"      -      =  =  60»» 

15"      -      =  =  70»» 

Damit  der  Wagen  die  kleineren  Curven  leichter  passire,  gebe  man  denCnrvenschieneD,  so- 
fern sie  vonOusseisen  hergestellt  werden,  eine  Erweiterung  der  Spurrinne.  Es  genügt  ftr: 


Rad. 

Spurr'mnenbreite 

50" 

= 

32"" 

40" 

== 

33"» 

30" 

= 

34"» 

20" 

=r 

35"» 

15" 

= 

36"" 

Werden  die  Curvenschienen  (mit  Ueberhöhung)  gewalzt,  so  nehme  man  eine  mittlere 
Spurrinne  von  ca.  35"". 

Wenngleich  die  Gussschienen,  sofern  Stahlbandagen  auf  den  Rädern  xnr  Ver- 
wendung kommen,  einen  geringeren  Reibungswiderstand  bieten,  so  ist  doch  vorzu- 
ziehen, statt  der  gegossenen,  gewalzte  Schienen  zu  nehmen,  da  man  für  die  Reserve  etc. 
einestheils  nicht  ein  so  grosses  Lager  zu  halten  braucht,  andemtheils  die  gewalzten  Schie- 
nen eine  grössere  Widerstandsfähigkeit  haben  und  schwächer  gehalten  werden  können. 
Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  es  für  die  sichere  Ftthrnng  des  Wagens 
durch  die  Curven  und  Weichen  sehr  vortheilhaft  ist,  wenn  die  Curvenzwangssehiene 
vor  Anfang  und  nach  dem  Ende  derselben  (auch  bei  Weichen)  um  ca.  3»  in  den  an- 
schliessenden geraden  Strang  durch  eine  Auslaufschiene  mit  Ueberhöhung  (Fig.  7,  p.3O0 
Fig.  8.     n  :  15)  u.  nebenstehende  Fig.  8)  ver- 

längert wird  und  erst  dann  die 
Normalschiene  (ohne  Ueber- 
höhung) sich  anschliesst. 

Der  Uebergang  von 
Normalschiene  za  Flaeh- 
schiene  kann  entweder  durch 
eine  einzumeisselnde  Nuthe 
in  die  Flachschiene ,  oder 
durch  einen  Keil  der  in  die 
Fig.  9.     (1.15)  Rinne  der  Normalschiene  ca. 

35  Centim.  lang  eingenagelt  wird,  oder  durch  eine  Gussübergangschiene  (Fig.  9)  her- 
gestellt werden. 

f.  Steigungen.  Steigungen  bieten  insofern  für  Strassenbabnanlagen  keine 
Schwierigkeit,  als  dieselben  jederzeit  durch  Vorspann  Überwunden  werden  können. 
Bei  nicht  sehr  frequenten  Linien  können  Steigungen  von  1 :  50  bis  1 :  40  ohne  Vor- 
spann genommen  werden. 
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g.  Fahrgeschwindigkeit.  Die  Fahrgeschwindigkeit  schwankt  zwischen 
9—12  Kilom.  pro  Stunde,  je  nachdem  die  Bahn  in  oder  ausserhalb  der  Stadt,  in 
schmalen  oder  breiteren  Strassen  gelegen  ist. 

Eingleisige  Bahnen  nach  dem  System  a  p.  294 ,  die  in  wechselnder  Richtung 
befahren  werden,  also  keine  sogenannte  endlosen  (geschlossene)  Linien  sind,  bedürfen 
der  Ausweichestellen,  deren  Entfernung  von  einander  sich  nach  der  Fahrgeschwindig- 
keit richtet;  also  in  der  Regel  in  einer  Stadt,  besonders  in  engen  Strassen,  kleiner 
werden  als  ausserhalb  der  Stadt.  Geeignete  Geschwindigkeiten  hierfür  sind: 
in  der  Stadt  1 60  —  1 80  laufende  Meter  pro  Minute 

ausserhab  der  Stadt  200  —  220        -  -        -        _ 

Werden  die  Fahrintervalle  10  oder  15  Minuten  genommen,  so  sind  die  Weichen  in 
Abständen  der  5  und  7  V2  Minuten  Fahrzeit  entsprechenden  Entfernung  anzulegen,  da  der 
Betrieb  von  beiden  Seiten  erfolgt  und  der  Wagen  schon  nach  der  Hälfte  der  dem  Fahrintervall 
entsprechenden  Strecke  mit  dem  sich  ihm  entgegen  bewegenden  Wagen  kreuzen  muss. 
h.  Herstellungskosten  der  Gleise.  Hierüber  lassen  sich,  da  dieselben 
von  den  jeweiligen  Ortsverhältnissen  und  Preisen  wesentlich  abhängen,  nur  sehr  all- 
gemeine Angaben  machen.  Hat  man  sich  für  ein  bestimmtes  System  entschieden,  so 
ist  aus  dem  Materialbedarf  und  Preise  sehr  leicht  die  Bausumme  zusammengestellt. 
Es  sind,  um  Vergleiche  zu  erleichtern,  deshalb  jeweilig  bei  den  späteren  Constructionen 
die  Schienengewichte  mit  angegeben.  Es  kosteten  beispielsweise  nach  der  Zeitschrift 
des  Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Architectenvereins  1860  p.  2!3  etc.  in  New  York 
in  der  6.  Avenue  die  Bahn  incl.  sämmtlichen  Zubehörs  bei  einer  Länge  von 

ca.  14  Kilom.  =8,75  engl.Meil.  3,676,313Mk.,  das  ist  pro  Kilom.  rund  260,000 Mk., 
wohingegen  ebenfalls  in  New  York  die  Linie  Brocklyn  City 

ca.  64  Kilom.  =  40  engl.Meil.  laug4,414,354Mk.,  das  ist  der  Kilom.  rund690,000Mk. 
erforderte.  Die  Herstellungskosten  einiger  s].)eciellen  Anlagen  sollen  unter  Oberbau- 
eonstruction  aufgeführt  werden.  ^) 

§  4.  Oberbau  der  Strassenbahnen.  —  a.  Grundbedingungen  für  eine 
gute  Schienenconstruction.  Die  Pferdebahnanlagen,  wie  schon  erwähnt,  von 
Amerika  aus  in  Europa  eingeführt,  haben  von  dort,  da  sie  Anfangs  getreu  nachgebildet 
wurden,  alle  die  ihnen  anhaftenden  Fehler  mit  hierher  gebracht,  und  giebt  es  noch 
zur  Zeit  recht  wenig  rationell  construirte  Oberbausysteme.  Als  Anhalt  zur  Beurthei- 
lung  der  Schienen-  und  Oberbauconstruction  mögen  die  nachfolgenden  allgemeinen 
Betrachtungen  dienen. 

Die  meisten  Constructionen  der  Schienen  sind 
einfache  Flachprofile,  welche  nur  ein  ganz  geringes 
Widerstandsmoment  besitzen  und  die  ganze  Ver- 
theilnng  des   Raddrucks    auf   die   Qnerschwellen 
und  das  Kiesbett  der  Langschwellen  überlassen. 
Es  empfiehlt  sich  aber  diesem  Gebrauch  entgegen : 
1)  Rücksicht  darauf  zu  nehmen,  dass  die  Verthei- 
lung  des  Materials  im  Schienenquerschnitt  die- 
sem selbst  schon  ein  möglichst  grosses  Wider- 
standsmoment gegen  Vertikaldruck  gebe. 

1)  Notizen  für  Herstellungskosten  finden  sich:  Allgemeine  ßauzeitung  1858,  p.  61  etc.; 
Engineering  1870,  p.  457,  458;  Engineering  1872,  V.  13,  p.  277,  3o8,  328,  406,  407;  HannOv.  Ingen - 
u.  Archit. -Verein  1«7I,  p.  398:  desgl.  1872,  p.  101;  Organ  1873,  p.  107  u.  s.  f.;  Zeitschrift  des 
österr.  Ingen.-  u.  Archit. -Vereins  1860,  p.  213;  desgl.  1863.  p.  3!,  36,  79;  desgl.  1872,  p.  335. 
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Die  meisten  Coiistru^tioucu  der  Scliieneu  sind  ferner  derart,  dass  die  befabreu<lei 
Last  (s.  Fig.  n,  p,  303]  einseitig  iiuf  die  Schieiien  und  in  Fol^^e  desseu  auch  einseitig 
auf  die  Langselnvellcn  drliekt,  wfidiiii'li  das  Material  unter  der  gedrückten  Seite  der 
Langschwetle  schneller  zerstört  wird  und  ein  Kanten  der  Schienen  eintritt.  Dies  bc- 
ßchlennigt  aber  auch  die  Zerstörung  der  Seliieueu  seihst,  indem  dun  Rad  bald  oor 
nodi  auf  die  verhältuisBmas>8ig  geringe  Kopfhreite  a  drückt,  die  sich  alsdann  rawk 
abnutzt,  bis  der  Flantseh  des  Rades  (Figur  12)  im  Grund  der  äebienen  auflUuflt  nod 
diese  unter  Mitwirkung  des  Strassenkothes  voUstHndig  dnrehsehleift.     Es  rauss  also: 

2)    danach  getrachtet  werden,  das  ProHl  h(»  zu  construiren,  dass  die  Mittellinie  dei  | 
Raddrucks  mi>gliehst  mit  der  Achse  des  Unterbaues  zusanmienfiiHt. 


Fig.  I. 
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Um    der   ZersfHrung    durch    das   Auf- 
schneiden   des    Flantsiches    entgegenxutreleöJ 
hat  man  die  Profile  unten  verstärkt  /Fig»  1^1, 
wodurch  gleicIiÄeitig  ein  Versetzen  der  Schie- 
nen auf  der  Schwelle   verhindert  Mrird»    siehej 
auch  Oberbau  München   Fig.  5,    Tafel  XLIVJ 


Einige  dieser  zweiten  Anforderung  ge 
nllgende  Profile,    wie  z.  B.   das  in  Engia 
The    Engineer    ISTH   No.   35    p.    248)    ang 
wendete   (Fig.   14j,    sowie    das    alte    Ki>pen 
hagener     Fig.   \^i],  sind  aus  anderen   dcnselJ 
ben    anhaftenden    Mängeln    wieder    verlasset 
worden,  die  hauptsächlich  darin  bestehen,  dass  die  Profile  keine  geschlossene,  sondern 
eine  olTene  Spurrinne  haben ;    hierdurch  wird  das  Gleispflaster  nach  gar  nicht  langes^ 
Zeit  neben  der  Schiene  vom  Strassenfuhrwerk  rinnenartig  ausgefahren,  wodurch  dan^B 
das  leichte  Aushiegen  derselben  erschwert  wird.    Noch  schlechter  wird  es,  wenn  wie 
in  Philadelphia  Fig,  S  und  i>  Tafel  XLVI  das  Anpflaster  anstatt  mit  dem  Schienenkopf 
mit  dem  Grunde  der  Schiene  in  gleicher  Hübe  gesetzt  wird,   da  das  Fuhrwerk  danii^^ 
gegen  den  glatten  Vorsprung  der  Schienen  von  circa  20'""'  stösst*  ^M 

Hierdurch  ergiebt  sich  mit  Klicksieht  auf  da«  Strassen  fuhrwerk  die  fernere  An- 
forderung : 

3)    Es  muss  jede  Schiene  ihre  geschlossene  Spurrinne  oder  Grube  haben,  diejielbe^ 
muBs  möglichst  schmal  und  deren  Form  so  sein,  dass  der  Flantseh  des  Rade 
nicht  auflaufen   und   der  Strassenkoth    leicht  entfernt   werden    kann.     Endlich' 
muss  die  Form  der  llinne  der  Art  sein,  dass  weder  die  Pferde  mit  ihren  Greif- 
atoUen,  noch  auch  Steine  oder  dergleieben  sich  einklemmen  könoeii. 
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Fig.   lÖ,     (l:äj 
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Der  Einwand   /ai  H,    dass  sämiutliehe  Schienen  in  Philadelpbia  (Pig.   Kl:    mit 

Fener  Rioiie  in  Betrieb  sind,  kann  die  gestellte  Furdertiug  nicht  aufheben. 
Diese  iSehieiie  entstand  zunächst  durch  eine 

issergewöhnlielie  Anforderung,    iudem  man  ßie 

if  der  einen  .Seite   für  Bali nfiilir werk,    auf  der 

idereu  Seite  für  gewöhnliches  Fuhrwerk  benutzen 

Mte  und  sich  dnrch  diesen  l^oppelzweek  fiir 
den  zuletzt  bcsjjrocliencn  U> 'beistand  eittHcliiitligt 
glaubte,  ludess  scheint  das  System  den  gehegten 
Erwartungen  doch  nicht  zu  entspreehen,  da  es 
«Dig  Nachahmung  fand,   ja  sogar  an  mehreren 


an     Kopenhagen,    Rirkenhead    versucht    und 
wieder  verlassen  wurde. 

(4'  Die  Befestigung  der  Schienen  innsg  derart 
sein,  dass  die  KfSpfe  der  N^lgel  oder  Schrauben  in  keinerlei  Berührung  mit  dem 
Lauf-  oder  Spurkranx  kommen  können. 
Es  Bind  also  alle  Befestigungen  verwerflich,  bei  welchen  der  Nagel-  {Schrauben-) 
opf  in  der  LaufHiiche  der  Spurrinne  liegt  Berlin,  Hamburgs  Kopenhagen  hatten 
^liber  eine  derartige  Betestigungsart,  und  gehörte  es  nicht  zu  den  Seltenheiten,  dass 
pie  Schienen  vollständig  lose  auf  den  Langschwellen  lagen.  Gleiche  Beobachtungen 
über  diese  Nageiung  kann  man  in  Belgien  und  Frankreich  machen.  ^^^  j^  ^j  ^j 
Jn  Port  Allegro  (Brasilien  sind  sogar  grössere  Schäden  die  Folge 
peser  ungenügenden  Befestigung  gewesen,  indem  die  Speiche  des 
Rades  die  seitlich  ausgewichene  Schiene  erfasste,  sie  über  die  Achse 
Unweghob  und  von  unten  durch  die  Sitzbänke  in  den  Wagen  drückte. 
Den  hier  aufgestellten  Gesichtspunkten  gemäss  waren  im  J 
}71  die  derzeitigen  Ingenieure  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn 
J,  u,  0.  Büsing  bemüht,  ein  zweckmässigeres  Profil  zu  schaffen, 
id  80  entstand  die  Form  Fig;  17.  Nach  diesem  und  einem  ähnli- 
beo  Profil  wurden  von  denselben  Ingenieuren  ausser  in  Berlin  noch 
ie  Bahnen  in  Dresden,  Hannover,   Danzig,  Elberfeld  und  Barmen 

Iebäut.    In  Wiesbaden  wurde  dieses  System  ebentalls  für  die  Aus- 
Ihruüg  angenommen. 
Wenngleich  durch  diese   Form  des   Profiles    nicht  sämmt- 
eben  Anforderungen  genügt  wurde,  so  waren  doch  wesentliche  Vortheile,  dass : 
a]  die  Mittellinie  des  liaddruckes  der  Mitte  der  Sehwelle  näher  liegt; 
b]  eine  weit  gesundere  Nageiung  der  Schienen  als  bisher  sich  erzielen  Hess; 
e)   die  Lautläche  nicht  durch  Löcber  unterbrochen  war,  und  die  an  diesen  Stellen  sonst 
entstehenden  höchst  schädlichen  Verdrückungen  tler  Schienenobcrililche  beseitigt  wurden. 
■  luimerhiii  hat  dieses  sonst  sehr  zweckmässige  Profil  darin  noch  einen  sehr  fllhl- 

liaren  Mangel,  dass  es  Flachprofil  ist  und  in  Folge  dessen  ein  zu  geringes  Widerstands- 
moment gegen  Durchbiegung  bietet.     Es  muss  also  auch  hierauf  Kücksicht  genommen 
berden^  und  führt  dieses  zu  den  sogenannten  Rippen-  oder  Schenkelprofilen,  wie  solche 
bereits  von  Laubat  18r»8  in  den  Vereinigten  Staaten,  ausserdem  in  der  jtlngsten  Zeit 
in  Buenos- Ayres,  Glasgow,   Paris,   Brüssel,  Hamburg  verwendet  wurden,    und   für  die 
anzulegenden  Bahnen  in  Breslau,  Magdeburg  und  Stettin  in  Aussicht  genommen  sind, 
b.     Befestigung  der  Schienen.     Es  wurde  oben   unter  4  von  einer  guten 
chieneuconstruction  verlangt,  dass  die  Nageiung  nicht  auf  der  Lauffläche  und  nicht 
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in  der  Gruhe  angeordnet  sei.     Lieber  die   Nachtlieilt?   tlieser  Niigelung  und   wie 
entstehen  sei  Folgendes  erwähnt: 

Die  Hehienen ,    wenn  sie  gewalzt   and   gerichtet,    sind  ebensowenig,    wie  dfe 
geschnittenen  LangHcbweüen  ganz  gerade,    und  häutig  .sind  die  Fläx^hen,   in  wclebeiil 
sie  sieh  fiertlhren,    winds<'hief.     Wird   <lie  Schiene  nnn   anfgenagelt,   m   bedient  nuuij 
sich  hierbei,  um  die  Schiene  auf  die  Schwelle  zum  Aufliegen  /.u  bringen,  des  ürUrk-* 
hakens  und   schlägt  den  Nagel  oder  dreht  die  Schraube   bis  zum  Aufsitzen  hinetii,| 
dadnrch  wird  die  Schiene  in  federnde  Spannung  versetzt   und   ihr  das  Bestreben 
geben,  den  durch  die  Wagcnersch litte rungen  gelösten  Nagel  aus  der  Schwelle  berauft-j 
zuziehen.     Durch  den  darllher  fahrcndeD  Wagen  wird  der  Nagel  dann  wieder  hinein* 
gedruckt  und  ho  mehr  und  mehr  geföst-     Zugleich  aber  schleift   sich  iu  Folge  dicsej 
Bewegimgcn  das  Nagelloeb  in  der  Schiene  aus  und   der  Nagelkopf  ab ,    so   das»*  di^J 
Verbindungssl  eile   sc  Idi  esslich   in   den   in   nacbsteb  ender  Skizze   gezeichneten  Zu^taud 
übergeht      Das  naebsteliende  Beispiel  (Fig.  IN,  ist  einer  drei  Jahre  alten  Nageluug  ent- 
ji^ig,  js  ntunmen. 

Vortheilhafter  sind  f«r  Uefcsli-J 
gnngen,  die  von  oben  genommen  we^ 
den  nilisscn,  Selirauben*  Die^Ui 
dürfen  aber  nicht,  wie  in  Belgi»-! 
I  ni  verzinkt  verwendet  werden,  da  diei 
selben  sonst  festrnsteu,  und,  wenn  i 
bei  licparaturen  entfernt  w^erden müs- 
sen, abbrechen  und  weit  sclder'liter  beranszubekoninuni  sind,  als  Nägel  mit  Kchlechteu 
Kiipfcn,  die  eventuell  durchgetrieben  werden  kiUineu. 

Schraubenlmlzen  nnt  Muttern  sind  jt^dofli  ganzlieh  zu  vorwerfen,  da,  wenn  til 
Muttern  festgerostet,  diese  nur  durch  Abscblageu  entfernt  werden  ki^nnen,  wobei  jedn 
sehr  biuiHg  die  Schwelle  »paltet. 

L>enni*ch  fintlet  man   uiebrfacli  dieso  Refestignngsart  an  OleiskrenzungHstHrkei 
um  dieselben  recht  fcstliegeuti  /.u  bckiunmeu,    aber  aucli   dieses   ist    nnnothig«    wei 
anders   nur  die  (ileiskreuznngsstllcke   rit-htig  angefertigt  werden    isiehe    unter  Glei?- 
krcuznugcu  ,  d    h,  wenn  dieselben  nicht  zu  kurx,  und  zwar  von  niindestens  1"' 8eh< 
kellange  sind,    flauiit    der  erfolgende  Schlag    beim  lieberfahren  des  Wagens  auf  eil 
nicht  zu  kleine  Unterlage  trifi't. 

Krmnen,  für  die  Befestignng»  ilie  Nägel  schräg  cingsf^hlagen  werden  ;Fig.  t, 
Tafel  XLIV;,    st»  halten  diese  wesentlich  fester:    die  beste  Befestigung   ist  jedoch 
seitlieh  angebrachte  mittelst  Khiuiniern  iFig.  1,  Tafel  XIJV  ,  da  hier  der  Nagel  di 
auf  Ahschcerung  in  Anspruch  gentunmon  wird,  uurl  der  eigentliche  Schaft  des  N 
iu  clif*  Mitte  der  Schwelle  konout. 

S  5*   Specielle  Constnictioiieii  de*t  (IberUaiies.  —  Die  Verschiedenartigkeit  der 
Anfonlerungeut  welche  an  Strass<Mjbabncn  ^eslellt  werden»  sowie  der  rmstiind,  d«itj*  d; 
selben  stets  einen  lucalen  Charakter  haben,  eine  Einheitlichkeit  unter  einander  also  ni(^ 
bedingen,  haben  zu  einer  ausserordentlichen  Mannigfaltigkeit  der  Construetion  geführt. 

Bestiuimcud  wirkte  vor  Allem  die  Entstdreiduug  darüber,  welche  der  aufp.  2^ 
angefahrten  Arten  des  Betriebes  gewählt  werden,  sodann  aljer  die  Wahl  des  Materie 
ob  Holz,  Eisen  o<ler  Stein  zum  Unterbau  verwendet  wenlen  soll. 

Bis  <lato  sind  vorwiegend  flache  Scliieuen  iu  Oeirrauch,  welche  einer  contiDni 
liehen    UntcrstUt/ung    Ijcdllrlen;     fast  ausnabnisloH   gilt   <ties   insbesondere   vom    H+ 
unterbau;  dorh  macht  sich  namentlich  in  neuerer  Zeit  das  Streben  nach  einem  Holideri 
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Eisen-  rcsp.  Steinunterhau  geltend,  bei  welchem  zum  Theil  höhere  Schienen  in  An- 
wendung kommen.  Hierbei  findet  sich  denn  auch  die  Anordnung  der  Unterstützung 
in  einzelnen  Punkten  vor. 

Betreffs  dieser  Constrnctionen  sei  Folgendes  bemerkt: 

Im  Allgemeinen  sind  die  Constructionen ,  bei  denen  Querschwellen  verwendet 
werden,  vorzuziehen,  da  bei  diesen  die  Gefahr  einseitiger  Versenkungen,  also  die 
Gefahr  der  Betriebsstörungen  in  Folge  von  Siel  -,  Gas  -  oder  Wasseranlagen  beträcht- 
lich geringer  ist,  als  bei  den  Anlagen,'  die  nur  in  einzelnen  Punkten  unterstutzt  werden. 
Siehe  Fig.  1  und  2  Tafel  XLVI,  (Oberbau  Wien)  Fig.  3,  Tafel  XLVI,  (System  Gre- 
gory) sowie  Fig.  1  —  7  und  13  Tafel  XLV. 

Es  wurden  z.  B.  in  Charlottenburg  und  Hamburg  unmittelbar  ausserhalb  der 
Schienen  tiefe  Baugruben  für  Verlegung  von  Wasserleitungsröhren  und  Herstellung  der 
Canalisation  ausgehoben  und  die  Baugruben  sodann  ausgesteift  (bei  beiden  Anlagen 
sind  Querschwellen) ,  und  wurde  der  Betrieb  während  der  ganzen  Baudauer  an  beiden 
Stellen  nicht  unterbrochen. 

Wir  sind  von  einheitlichen  Anschauungen  über  den  Bau  der  Strassenbahnen 
noch  sehr  weit  entfernt,  so  dass  eine  scharfe  Classificirung  der  einzelnen  Systeme  sehr 
schwer  ist. 

Wir  müssen  uns  daher  auf  eine  nur  ganz  allgemein  geordnete  Vorführung  des 
bis  jetzt  Geleisteten  beschränken. 

§  6.  Holzoberbau  für  Wagen,  welche  das  Gleis  nicht  verlassen  können.  — 
Die  Holzoberbauconstructionen  für  Strassenbahnanlagen  sind  die  weitaus  ältesten,  und 
werden  auch  noch  heute  vielfach  angewendet.  Wenngleich  sie  die  grosse  Unannehm- 
lichkeit bieten,  dass  sie  fort  und  fort  Reparaturen  veranlassen  und  nach  ca.  6 — 10 
Jahren  das  ganze  Holz  erneuert  werden  muss,  so  hat  man  sich  bisher  doch  der 
sonstigen  Vortheile  und  Bequemlichkeiten  wegen  nicht  allgemein  entschliessen  können, 
das  Holzmaterial  zu  verlassen. 

Die  Vortheile,  die  der  Holzoberbau  bietet^  sind : 

1)  dass  die  Schiene  auf  einer  elastischen  Unterlage  ruht, 

2)  dass  die  Schienen  nicht  vor  der  Aufnagelung  zusammengepasst  zu  werden 
brauchen,  wie  dies  z.  B.  bei  Eisenoberbauconstruction  meist  noth wendig  ist, 

3)  dass  das  Seitenpflaster  sich  gut  und  ohne  weitere  Vorkehrungen  anschliesst 
und  durch  die  Langschwelle  selbst,  so  lange  sie  nicht  faul  ist,  einen  festen 
Seitenhalt  hat. 

Es  ist  nicht  zu  leugnen,  dass  dies  Vortheile  sind;  dieselben  dürfen  jedoch 
auch  nicht  überschätzt  werden. 

Es  sollen  diverse  Holzoberbauconstructionen  verschiedener  Städte  nebst  den 
dort  verwendeten  Schienenprofilen  etc.  vorgeführt  werden. 

In  Amerika  ist  der  Oberbau  mit  wenigen  Ausnahmen  von  Holz,  (Lang-  und 
Querschwellen)  hergestellt,  die  sich  sämmtlich,  abgesehen  von  der  Schienenform,  ziem- 
lich ähnlich  sind. 

Soweit  dem  Verfasser  die  Constructeure  der  verschiedenen  Systeme  bekannt 
waren,  sind  dieselben  bei  den  entsprechenden  Zeichnungen  genannt  worden. 

a.  New-York.  In  New- York  sind  Schienen  verwendet,  die  sich  unvortheil- 
haft  durch  ihr  grosses  Gewicht  auszeichnen ;  dasselbe  schwankt  zwischen  28 — 44  Kilo- 
gramm pro  laufenden  Meter.  (Siehe  Fig.  1 — 6  auf  Tafel  XLIII.)  Die  Kinnenbreite 
(55"")  im  Profil  6  für  Curven  (ca.  10™)  sind  sehr  breit,  sodass  sich  hierin  leichte  Wagen 
festklemmen  können.    (Zeitschrift  des  Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Architectenver- 
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eins  1860,  [k  2J3.)  Mit  Schienen  nach  ühnlicheu  ProSleu  sind  ferner  Bnlineu  io 
New-Orleans,  Boston,  St.  Louih,  Baltimore,  Cincionati,  Pittsburg,  Mexico,  Bahia,  Port- 
Allegro  ynd  Kio  erbaut. 

In  Gro8ftl>ritannien  treft'en  wir  die  verschiedensten  Constrnctionen,  zum  Theü 
ausfieronlcutlich  solide  fundirt.  Der  wirkliche  Krebsscliaden,  das  Aufoebueideii  nuA 
Kanten  der  Srbieiicn  p.'MU  ,  hat  jedoch  nicht  j^enllgcnd  BcrlickBichti^ung  getundeii. 
Vorwiegend  findet  niaii  llfd^oUerbau ,  dem  man  an  einzelne»  Orten  sogar  nt)ch  eine 
starke  und  breite  Ik-tonanterlage  gegeben  hat,  welche  für  Do|ijndgIeis  in  Breiten  bis 
zu  5™, 4  =  18'  engL  vorkommt,  um  ein  gleicbniässiges  Setzen  des  RodeuM  zu  erzielen, 
(vergK  GleispHasternngi . 

Der  jetzige  in  London  tibi  ich  e  Oberbau  ist  in  Fig.  7  auf  Tafel  XLIII  ange- 
geben. Die  Langschwellen  H>Xir>  Centim.  =  4xb"  cngL  stark  sind  auf  Coucret 
gebettet  und  haben  keine  Quersch wellen.  Die  Langschwellen  sind  in  Entfernung  v'on 
f^jöS  =  5'  engl,  mit  Traversen  oder  Zugstangen  gefasst  iTie  H<jdsi.  Dieselben  haben 
an  jedem  Ende  einen  Gussschuh.  der  unten  einen  Fuss  bildet,  nm  das  Kauten  der 
Langsehwellen  zu  verhimlern  ;  diese  Stühle  oder  Schuhe  sind  in  den  Concret  eingedrückt. 
Die  Zwangsehiene  ist  gerippt,  um  den  Pferden  Widerstand  beim  Anziehen  zu  bieten. 
Das  Gewicht  der  Schienen  ist  ca.  *il  — 22  Kilogr.  pro  laufenden  Meter,  und  es  sind 
dieselben  mit  versenkten  Nageln  l>efe«tigt.  Diese  Art  der  Befestigung  ist  wie  ervvahüt, 
zu  verwerfen- 

b.  Glasgow.  In  Glasgow  waren  vor  1S71,  als  Verfasser  den  Bau  und  die 
Bahnanlagen  in  England  und  Schottland  sah,  Schienen  angewandt^  die  unten  ganz 
glatt  und  deren  Zwangschienen  gerippt  waren;  das  Gewicht  dieser  Schienen  Fig.  8 
auf  Tafel  XLIII  war  ca.  24  Kilogr.  pro  laufenden  Meter;  die  Befestigung  der  Schie- 
nen ertolgtc  durch  versenkte  Schrauben,  die  durch  die  Langschwcllen  durchgehend, 
unten  mit  einer  Mutter  angezogen  wurden.  Die  Muttern  wurden  durch  einen  Band- 
eisenstreifen  a  gegen  die  unmittelbare  Berührung  mit  dem  Boden  geschützt.  Die 
Schrauben  sasscn  in  Kutlernungcu  von  1'",  K  Diese  Befestigungsnieth<*de  ist  sehuu 
deshalb  zu  verwerfen,  weil  bei  Auswechselung  der  Sehiencn  das  Nebenptliister  beraum 
gcnonimeu  werden  nmss,  um  die  Mutter  zu  losen.  Wenn  hierbei  nun  noch  die  Nase, 
welche  das  Drcbun  des  Seh  rauben  bokcus  verhindern  soll,  abreisst,  so  nmss  die  Mutter 
aljgehauen  werden,  und  hieri»ci  spaltet  nicht  selten  die  Laugschwelle. 

Die  jetzt  dort  verwendeten  Protile  sind  uacb  dem  System  Uakeine  &  John- 
son (Fig.  11  auf  Tafel  XLIU;  unten  mit  zwei  Kippen  versehen;  diese  tlieneu  gleich- 
zeitig zur  Befestigung  der  Schienen,  indem  Klammernagel  in  die  seitlich  eingeboh 
Locher  greifen. 

Die  Befestigungsweise  ist  amerikanischen  Ursprunges  (Wiener  Bauzeitung  ls,'i 
und  hat  zuerst  Veranlassung  zu  dem  jetzt  mehr  und  mehr  ausgebildeten  lii|*pen-  oder 
Scbenkclprotil  i\\v  Pferdebahnen  gegeben,  siehe  später  unter  Paris,  Hamburg,  Breslau. 

Die  Langscbwellen,  10x1  r>  Centim.,  ruhen  in  Gussschuben,  durchweiche  sie  auf 
die  yuerschwcllen  v*m  ir",l5xu"',  lOX  2"',L'i  befestigt  werden.  Die  Schuhe  habcD 
25xlü  Centim.  GrundHäche  für  die  Mittelschwellen  und  fUr  den  Stoss  der  l^ang- 
Bch wollen  25xir»  Centim.  Sie  haben  ein  Gewicht  von  7  bzw.  10' -^  Kilogr.  pro 
Stück.  Es  bieten  diese  Schuhe  eine  solide  Befestigung,  crftu'dcrn  aber  viel  Arlieit 
durch  dus  Ein  passe  u  der  Langschwellen,  die  nicht  immer  in  gleicher  Starke  gesebuit- 
ten  geliefert  werden,  i»ft  sogar  durch  Beilagen  ausgeOÜlt  w^erden  mllssen.  Das  Ge- 
wicht dieser  Schuhe  beträgt  11  — 15  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  Gleis.  Es  läs.Ht  sich 
aber   durch  die  schmiedeeisernen  Doppel wiukel,    wie   stdchc    in    Belgien   angewendet 
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werden,  s.  Fig.  8 — 11  auf  Tafel  XLIV,  das  Gleiche,  wenn  nicht  Besseres  erreichen, 
und  das  Grewicht  pro  laufenden  Meter  Gleis  auf  5 — 6  Kilogr.  vermindern. 

c.  Edinburgh.  Der  Oberbau  zu  Edinburgh  (Fig.  10  auf  Tafel  XLIII)  ist 
fast  der  gleiche  wie  in  London.  Langschwellen  ohne  Querschwellen,  die  auf  15  Centi- 
meter  Concret,  jedoch  ohne  Gussscbuhe  oder  Stuhle  befestigt  sind.  Die  beiden  Lang- 
schwellen sind  durch  Zugstangen  von  hochkantigem  Flacheisen  7x60°"  zusammenge- 
halten, welche  zwischen  den  Pflasterfugen  in  ca.  1°^,25  Entfernung  liegen.  Am  Stoss 
der  Langschwellen  sind  dieselben  in  einen  leichten  Schuh  gefasst.  Die  Befestigung 
der  Schiene  (sie  geschieht  von  oben  mit  einem  ZapfenschlUssel  durch  eine  Schraube 
und  untergelegte  Bttgelmutter)  ist  übrigens  nicht  zu  empfehlen. 

d.  Liverpool.  Der  Oberbau  zu  Liverpool  ist  ähnlich  dem  von  London, 
(Fig.  1 1  auf  Tafel  XLIII)  und  Edinburgh.  Die  Langschwellen  sind  ohne  Gussscbuhe, 
aber  tiefer  im  Concret  gebettet,  als  in  den  vorgenannten  Städten,  und  mit  kräftigen 
Flacheisen  gegeneinander  versteift.  Schienen  sind  ähnlich  den  Londonern,  aber  etwas 
schwächer.     Die  Befestigung  ist  sehr  mangelhaft  blos  durch  Versenknägel  bewirkt. 

e.  Pendieton.  Das  Profil,  welches  in  Pendieton  verwendet  und  in  Fig.  12 
auf  Tafel  XLIII  dargestellt  ist,  bietet  den  Vortheil,  dass  die  Last  in  der  Mitte  wirkt 
und  diese  gut  vertheilt  wird,  da  die  Schiene  durch  die  Kippe  wirksam  verstärkt  ist. 
Schwächen  des  Profils  sind  die  Art  der  Aufpassung  auf  die  Langschwellen,  woselbst 
sich  in  der  Kinne  leicht  Faulnester  bilden,  sowie  die  gr^sere  Eisenbreite  im  Strassen- 
planum  und  die  trotzdem  doch  zu  geringe  Kopf  breite  der  Schiene.  In  das  Pflaster  an 
der  Seite  der  Schiene  fahren  sich  Kinnen,  da  die  Spurrinne  nicht  geschlossen.  Die 
Befestigung  geschieht  durch  Schrauben;  betreifend  Schrauben  siehe  p.  306. 

f.  Birkenhead.  Die  Oberbauconstruction  zu  Birkenhead  hat  Lang-  und 
Qnersch wellen,  die  durch  nur  einen  grossen  Winkel  verbunden  sind;  diese  Oberbau- 
construction ist  die  zuerst  von  Amerika  eingeführte  (Fig.  13  auf  Tafel  XLIII);  die 
Befestigung  der  Schiene  ist  aus  schon  früher  angegebenen  Grttnden  zu  verwerfen, 
ebenso  das  Profil  wegen  mangelnder  geschlossener  Rinne. 

g.  Southport.  In  Southport  besteht  der  Oberbau  aus  Lang-  und  Quer- 
schwellen. Die  ersteren  sind  in  die  Querschwellen  eingelassen,  und  geschieht  die 
Verbindung  beider  mit  Winkelklaramern.  Die  Schiene  (Fig.  14  auf  Tafel  XLIII)  wird 
wie  in  Glasgow  und  Edinburgh  mit  Klammern  von  der  Seite  aus  befestigt.  Diese 
Klammerbefestigung  ist  fllr  Schienen  recht  gut,  da  sich  die  Schiene,  wenn  die  untere 
Spitze  der  Klammer  etwas  schräg  eingetrieben  wird,  durch  die  Schlagrichtung  des 
Hammers  sehr  fest  auf  die  Schwelle  ziehen  lässt. 

h.  Berlin.  Gleich  den  früheren  nach  England  eingewanderten  Systemen 
war  auch  das  1863  für  Berlin-Charlottenburg  angenommene  mit  Fehlern  behaftet,  die 
vor  Allem  darin  bestehen ,  dass  die  Schiene  zu  leicht  und  niedrig  für  den  auf  der 
Linie  Charlottenburg  stattfindenden  Verkehr  war. 

Es  kamen  bei  dieser  Bahn,  wie  aus  Fig.  15  und  16  auf  Tafel  XLIII  ersicht- 
lich, zwei  Schienenprofile  zur  Verwendung.  Das  Fig.  15  für  Chaussee  mit  geflachter 
Rinne,  damit  die  Chauss^esteine  sich  nicht  einklemmen  können,  Fig:  16  ftlr  Stein- 
pflaster mit  geschlossener  Rinne.  Im  Uebrigen  hat  sich  die  Anordnung,  Schwellen- 
verbindnng  etc.  als  practisch  und  gut  bewährt,  mit  Ausnahme  der  Nagelung,  die  in 
der  Lauffläche  erfolgte. 

Jetzt  sind  fast  sämmtliche  Linien  Berlins  mit  dem  früher  beschriebenen  Profil 
gebaut  (Fig.  17  auf  Tafel  XLIII).  Der  derzeitige  Oberingenieur  der  Grossen  Ber- 
liner Pferdebahngesellschaft,  Herr  Fischer-Dieck,  lässt  mit  Rücksicht  auf  den  star- 


310  Otto  Büsing. 

ken  Verkehr  säinmtliche  Schienen  von  Stahl  herstellen,  die  von  den  Boehamer  Werken 
iu  vorzüglicher  Qualität  geliefert  wurden.  Die  in  neuester  Zeit  an  der  Schiene  vor- 
genommene Aenderung,  nach  welcher  dieselbe  unten  hohl  gemacht  wird  (s.  Fig.  17 
auf  Tafel  XLIII],  kann  nicht  als  zweckmässig  erachtet  werden. 

Auf  p.  303  wurde  nachgewiesen,  wie  sehr  es  darauf  ankomme,  die  Auflage- 
flache  der  Schiene  auf  der  Langschwelle  zu  vergrössem,  hier  aber  wird  dieselbe  einer 
unbedeutenden  Gewichtsverminderung  zu  lieb  wesentlich  verkleinert.  Die  Schiene 
liegt  auf  einer  Langschwelle,  diese  wieder  auf  Querschwellen.  Die  Langschwellen 
15x12  Ccntim.  stark  und  6",0  bzw.  T^,0  lang,  die  Querschwellen  11x16  Centim. 
stark  und  2™  lang.  Beide  sind  durch  grosse  und  kleine  Gusswinkel  verbunden.  Die 
grossen  Winkel  sitzen  aussen,  am  Langschwellenstoss  auch  innen,  im  Uebrigen  aber 
die  kleinen  Winkel  innen.  In  Curven  werden  nur  grosse  Winkel  verwendet.  Die 
Gewichte  pro  Winkel  sind:   1,06  und  0,44  Kilogr. 

Die  Schienen  werden  mit  Hakennägeln  befestigt,  die  sich  mit  den  Ohren  in 
die  Hohlkelile  des  ausgeklinkten  Fusses  aufsetzen,  wohingegen  die  Nase  zum  Heraen- 
ziehen  des  Nagels  dient. 

Diese  Nagelung  hat  sich  sehr  gut  bewährt,  da  die  Schiene  dadurch  ausser- 
ordentlich fest  gehalten  wird. 

An  den  Schienenstössen  sind  Unterlagsplatten  0"™,  12x0'", 28  S""  stark  mit  seit- 
lichen Leisten,  zwischen  welche  die  Schienenenden  genau  passen.  Das  Gewicht  der 
Platte  ist  2,40  Kilogr.  Eine  Concretunterlage  ist  nicht  vorhanden.  Die  Lang-  und 
Querschwelien  werden  mit  dem  vorhandenen  Sandboden  unterstopft;  die  Schwellen- 
theilung ist  aus  Fig.  18  und  19  auf  Tafel  XLIII  ersichtlich.  Dieselbe  wurde  jeweilig 
beim  Stoss  der  Langschwellen  und  Schienen  kleiner  genommen,  als  in  der  Mitte,  um 
dem  ganzen  Oberbau  eine  annähernd  gleichmässige  Widerstandsfähigkeit  ku  geben. 
Da  die  Linien  mit  stark  beladenen  Zweispännern  befahren  werden,  wurde  die  Schwel- 
lentheilung durchschnittlich  nur  1™,0  genommen. 

i.  Hamburg.  Die  in  Hamburg  angelegten  Bahnen  waren  die  zweiten  in 
Deutschland  (1865)  und  sind  nach  denselben  Zeichnungen  wie  in  Berlin-Charlotten- 
burg (s.  Fig.  15  und  16  auf  Tafel  XLIU),  jedoch  mit  etwas  schwereren  Schienen  aus- 
geführt. Aber  auch  diese  erwiesen  sich  noch  als  zu  schwach.  Bei  der  vorgenomme- 
nen Auswechselung  wurden  die  Schienen  Fig.  1  und  la  »uf  Tafel  XLIV  angewendet. 
Es  entstand  die  etwas  breitbockige  Form  der  Schiene  aus  dem  Umstand,  dass  bei 
der  uotli wendigen  Schienenauswechselung  der  Hoizunterbau  noch  gut  war  und  liegen 
bleiben  sollte;  es  musste  das  neue  Profil  mithin,  da  es  eine  Rippenschiene  werden 
sollte,  diese  beiden  Kippen  nach  Aussen  greifen  lassen.  Durch  diese  Rücksichtnahme 
ist  man  auf  das  ziemlich  bedeutende  Gewicht  von  26—27  Kilogramm  pro  laufenden 
Meter  gekommen,  je  nachdem  die  Stahlblöcke  vor  dem  Walzen  noch  unter  dem  Ham- 
mer bearbeitet  oder  nur  gewalzt  waren. 

Diese  seitlich  angewalzten  Rippen  sollten  ausser  dem  Zweck  der  Vergrösserung 
des  Widerstandsmomentes  auch  noch  für  die  Schienenstossverbindung  eine  geeignete 
Rippe  bieten,  über  welche  eine  Lasche  an  beiden  Seiten  übergreift  und  die  durch  vier 
Schrauben  gehalten  werden  sollten. 

Diese  Art  der  seitlichen  Verlaschung  (die  Laschen  sind  350°°  lang)  hat  den 
Nachtheil,  dass  die  Pflastersteine  auch  wegen  der  Laschenschrauben  ziemlich  weit  von 
der  Schienenkante  entfernt  versetzt  werden  müssen. 

Die   Schienennagelung   ist   schräg    wie   die   in    Berlin,    Hannover  etc.     Diese 
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Fig.  11). 


könnte,  da  die  Rippen  vorhanden  sind,  vortheiihafter  mit  Klammernägeln  (Fig.  21  auf 
Tafel  XLIV)  erfolgen. 

Mit  den  gleichen  Schienen  ist  ein  Versuch  in  Hamburg  gemacht  worden,  die- 
selben, ähnlich  dem  Oberbau  in  Buenos  Ayres,  sind 
nur  zeitweilig  zu  unterstützen,  die  Langschwelle  somit 
fortfallen  zu  lassen.  Der  Schienenstoss  ist  durch  ein 
längeres  Stück  ä  0'",84  unterstützt,  und  haben  die 
beiden  Querschwellen  zunächst  dem  Stoss  eine  Mit- 
telentfemung  von  0",60.  Die  beiden  Schienen  sind 
durch  die  beiden  an  der  Seite  übergreifenden  Laschen 
a  0,35""  mit  je  vier  Schrauben  verschraubt.  (Siehe 
die  Figuren  19  und  20.) 

Die  Mittelquerschwellen  liegen  auf  ca.  0"',95 
Entfernang  von  Mitte  zu  Mitte.  Die  Schiene  ist  durch 
einzelne  Abschnitte  der  Laiigsch wellen  ä  0",27    lang 

Fig.  20. 


unterstützt,  so  dass  sich  dieselben  auf  0*",  86  frei  trägt. 

Die  diese  Strecke  befahrenden  Wagen  haben  ein  Eigengewicht  von  '^700  Kilo- 
gramm, und  bieten  Platz  für  56  Personen. 

Die  Bahn  wird  jetzt  13  Monate  betrieben;  es  fährt  sich  auf  derselben  äusserst 
angenehm,  und  haben  sich  Missstände  irgend  welcher  Art  bisher  nicht  gezeigt. 

Um  dem  Pflaster  einen  guten  seitlichen  Halt  zu  geben,  wird  dasselbe,  nachdem 
das  Gleis  vorher  gut  ausgerichtet  und  die  Querschwellen  satt  unterstopft  sind,  erst 
zwischen  die  Schienen  gesetzt,  aber  noch  nicht  gerammt,  sodann  die  Schienen  mit 
scharfem  Kies  oder  Steinschlag  fest  unterstopft  und  dann  die  beiden  Streckschichten 
gesetzt  und  gleich  abgerammt  und  dann  schliesslich  auch  das  Gleispflaster  abgerammt. 

k.  Leipzig.  In  Leipzig  ist  der  Oberbau  ähnlich  dem  in  Wien,  und  wenn 
dort  darauf  hingewiesen  wird,  dass  derselbe  nicht  nachahmenswerth,  so  gilt  dieses  in 
noch  weit  grösserem  Maasse  von  Leipzig.  Statt  der  in  Wien  angewendeten  Schienen 
von  ca.  19—20  Kilogramm  pro  laufenden  Meter  sind  in  Leipzig  nur  solche  L a üb a ti- 
sche Schienen,  die  ein  Gewicht  von  ca.  14  Kilogramm  haben,  verwendet  (Fig.  2  auf 
Tafel  XLIV). 

1.  Dresden  und  Hannover.  Hannover  und  Dresden  haben  den  gleichen 
Oberbau  wie  der  in  Beriin  (Fig.  17  auf  Tafel  XLIII).  Der  Nagel  griflf  dort  mit  der 
Nase  über  den  Schienenfuss.  Die  jetzige  Nagelung  gleich  der  zu  Berlin  und  Danzig. 
ist  wesentlich  besser. 

m.  Danzig.  Hier  ist  der  gleiche  Oberbau  wie  in  Berlin.  (Fig.  17  auf 
Tafel  XLUI). 

n.  Frankfurt  a.  M-.  Der  Oberbau  zu  Frankfurt  a.  M.  war  zuerst  mit  den 
Schienen,  wie  sie  auch  in  Belgien  verwendet  waren,  ausgeführt.  Nach  etwa  vier- 
jährigem Betrieb  mussten  nicht  allein  die  sämmtlichen  Schienen  ausgewechselt  werden, 
sondern  es  sah  sich  die  Gesellschaft  auch  genöthigt,  den  ganzen  Holzunterbau  zu  ver- 
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Fig.  2t. 


werfrn  und  neu  zu  baueü.  Das  älteste  Profil  ist  ca.  h  Ceutim,  breit,  bei  eiüem  Ge- 
wicht voü  Uk2ü  Kilo^^r,  pro  laufendem  Meter.  Oleich  dcu  ia  Bellen  oacb  diesem 
Profil  aDgelegten  Bahnen  findet  auch  hier  ein  starkeä  Streichen  des 
Flantsebes  statt,  da  der  KadllantHrli  auf  neuen  Schienen  sehon  bei 
einer  Qiierverschiebung  in  der  Richtung  der  Wagenaebse)  von  H** 
an  der  sehnigen  TnnenfiHebe  der  Spurrinne  streift  'ß.  Fig.  2i;. 

Es   ruinircD  sieb  hier  Schiene  und  lind  gegenseitig,   wobei 
zugleich  eine   höchst   unangenehm   schurrende   Bew^ung  empfiin* 
den  wird. 

Die  Befestigung  geschieht  durch  Versenk iiägel  oder  verBeukte  HoIzscfaraubeD. 
Die  Langach  wellen  sind  H  XS  Centim.  Die  (iuerschwellen  nahezu  von  gleieheni  Maasi^f. 
Nach  AuBVvechselnog  dieser  Sehienen  Fig,  Ha  uud  h  auf  Tafel  XLIV  wurde  io  (kr 
Stadt  eine  solche  nach  Fig  3  auf  Tafel  XLIV  verwendet,  welche  nicht  mit  krätltigcD 
Nageln,  sondern  nur  mit  Eisendrahtstiften  7'""*  Breite  bei  löi»""'"  Länge  befe^fiirt 
wurde,  so  dass  die  Schienen  vollkoniincn  h^sc  lagen.  Dieses  jetzt  auch  ausserhalb 
der  Stadt  verwendete  Profil  hat  ein  Gewicht  von  ungetahr  14,5  Kilogr. 

o.     B  r  e 8 1  a n  ,  M a g d  c  bürg   und  Stettin*     F U j"   die   i n  B reslau ,   M»gd' 
und  Stettin  auszuführenden  Bahnen  ist  das  Pmül  Fig.  4,    la  uud   ib  auf  Tafel 
lo  Aussicht  genommen. 

Das  Scbienenprofil  ist  ähnlich  dem  in  Southport,  Glasgow ,  Paris  verwendeteiT 
Es  hat  die  an  dem  Fhichprofil  Fig.  17  auf  Tafel  XLIII  gezeigte  seitliche  Ausbauchung 
der  Lauffläche,  damit  der  Pflasterstein  etwas  von  der  Schiene  abgehalten  wird  uoi 
das  Rad  bei  den  seitlichen  Verschiebungen  nicht  auf  dem  l^aster  läuft.  Dieses  h 
sich  in  Berlin,  Hannover  etc.  sehr  gut  bewährt ,  da  selbst ,  weun  das  Pflaster  etw; 
höher,  als  die  Oberkante  der  Schiene  steht,  das  Rad  dennoch  frei  geht.  Die  Nap 
lung  erfolgt  mit  Klammernageln  in  ea.  O'^'.S — tP"^^»  Entfernung- 

Die  Cnrvensehieuen  Fig.  4*  sind  nicht  gegossen,  sondern  mit  Überhöhter  Zwang 
schiene  gewalzt,  und  werden  auf  der  Hlitte  gleich  gebogen,  da,  soweit  irgend  thun 
Hch,  der  Nornjalradius  k  50"'  siehe  p,  299  zur  Verwendung  kommt  Für  die  Aussen 
schienen  sind  Flaclischienen  Fig.  1**  gewählt,  deren  untere  Form  sich  dem  genaue 
Prutil  der  Schwellen  auschliesst,  um  cihnc  weitere  Zwischenbauten  die  Cnrven-  QUii 
Flaehschienen  verlegen  zu  können.  Der'Uebergang  von  Normal-  auf  Flaehprofil  wir 
durch  einen  einzulegenden  Stahlkci!  von  ca.  40  Centim.  Lange  hergestellt. 

Die  kicfernen  Laugsebwellen  liaben  die  Dimensionen  9,5x17  Centim.  und  sind 
5"", 25  und  7""  laug,  die  Querscbwellen  15x12  Centim.  und  2^"  lang.    Dieselben  lie- 
gen mit  Rllcksicht  uuf  das  grosse  Widei-standsmoment  der  Schienen  auf  l'*',75  EntfefjH 
nuug  von  Mitte  zu  Mitte.  " 

Die  Lang-  und  Querschwellenverbindungeu   sind  durch  Winkel   aus  Walzeiseo 
hergestellt,  da  Gusseisen  mehr  zu  Bruch  geht. 

p-  Wiesbaden,  Die  Bahuanlage  in  Wiesbaden  ist  genau  nach  den  Zetcb 
nungen  fitr  Berlin,  Danzig  etc.  copirt,  siebe  Fig.    17  auf  Tafel  XLIIL 

([.    München,     Es  wurde  unter  §  1  Holzschnitt  Fig.  Ki  p,  304  bereit«  damit 
hingewiesen,  dass  man,  um  das  seitliche  Verdrücken  der  Schiene  zu  vermeiden»  die-" 
selbe  auch  durch  Verstärkungen  nach  unten  zn  kräftigen  bestrebt  war. 

Diese  KUcksichtsnahme   hat  auch   beim  Oberbau  'fllr  München  Anwendung 
funden,  wie  Fig.  5  auf  Tafel  XLIV  zeigt-     Das  Gewicht  der  Schienen  ist  19,tOKilo 
gramm.     An  den  Stössen  werden,  wie  punktirt  angegeben,  Stossunterlugen  ans  (lul 
120"""  lang,  im  Gewicht  von  1 ,00  Kilogr    pro  Stück  angebracht.     Die  Befestigung 
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chieht  aa  deu  seitlich  liierfllr  augewaktcii  FUsscDt  die  iii  Entfern uugeii  von  ca.  0"^,>i(> 
aasgekliiikt  sind,    in  weiche  die   Sthieiienbetcatigungsjilattcn  a  o,,Iü  Kilogr.   passen, 

re  mit  deu  beitieii  NUg;eln  angeschlagen  werden. 
Diese   Niigel,    wie  aaeh  die  Winkelnägel,  sind  nicht,  wie  bereits  hei  anderen 
C?OD8tructioneD  angegelieu,  gesi^bärft,  sondern  f*:eH|>itzt,  was  zur  Folge  hatte,  dass  fast 
Inimlliebe  Eichen-ljang-  und  Querscbwcllen  hei  der  Winkelverbinduilg,    sowie  auch 
deo  Htelleu.    wo  die  Schicnenbcfesti^nngHidattcn  aDgcschlagen  wurden,    aufspalte- 
Derartige  Nagel  müssen  immer  geschärft  sein,  um  die  Hol/Jliser  alwuschoeiden. 
leich    fehlerhafte  Nägel   tindeu  sich  jedoch    fast   allgemein   in  Belgien   und  auch  in 
»lland. 

Die  eichenen  Langsch wellen  sind  0x17  ('entiin.,  die  eichenen  und  kieferueu 
lersehwellen  8x10  Cenlim.  stark.  Dieselben  liegen  in  Entfernungen  von  \''\'M}  von 
ilte  zu  Mitte. 

Wenngleich  durch  derartige  Eioschräokuugen  der  Hulzniaasse  die  Aiilagekosten 
trerriögert  werden,  so  durfte  bei  den  Vi)rliegenden  (iuerstehwellen,  da  auch  kieferne 
Schwellen  verwendet  wurden,  d(»ch  tlas  Maaf4H  des  Erlaubten  unterschritten  sein. 
l|an  schädigt  sich  hierdurch  .s(*lbsl  am  meisten ,  da  diese  schwachen  dlinncn  llülzer 
■er  Fänlüiss  zu  wenig  widerstehen  und  somit  die  Notbweudigkeit  der  HebwellenauB- 
fr^<^tiselnng  sich  um  einige  Jahre  früher  herausstellt. 

r.  Bremen.  Der  Oberbau  in  Bremeu  ist  aus  Lang-  und  tjuersch wellen  her- 
gestellt, erstere  10Xlt>  Centim.,  letztere  15x12  GentinL  stark.  Die  Quei schwellen 
lie^n  in  Entfernungen  von  r'\5  von  Mitte  zu  Mitte.  Die  Schienen  h  5""  lang,  sind  auf 
iie«e  Länge  mit  sechs  sehr  leichten  Verseuknägeln  h  10'""'  Durchmesser  und  II  Centi- 
ujeter  Länge  genagelt.  An  den  Schienenstossen  mnd  UulerlMgsplattcn  |iN)™'°  breit, 
VO""  stark  und  470"""  lang  untergelegt. 

In   den  Curven   sin<l   auf  der  Innenseite   die  Normnlschicncn  Fig,  "20   auf  Ta- 
fel XLIV  ohne  jedwede  Zwangschiene  verwendet ,   auf  der  Ausseuscite  Flacbschiene. 
Bei  den  die  Bahn    befahren  den  Wagen   sasseu   die  Räder   fest  auf  den  Achsen   und 
fahren  sich  die  Cnrven   daher  äusserst  Bchlecht,   so  dass  tbilwährende  Entgleisungen 
stattfandeir     Jetzt  sind  (Jurvensehicnen  mit  Ucberh(ihung  angewendet. 

s.  Brüssel  In  Brllssel  sind  die  Bahnen  fast  durchgängig  doppelgleisig, 
nnd  »aftimtlicbe  Linien  haben  HolÄoberbau.  Die  daselbst  Üblichen  Profile  haben  wir 
tlieihveise  «^ehon  unter  Frankfurt  gefunden,  nnd  sind  diese  auch  noch  in  Haag,  Ant- 
wer|)en  und  Gent  verwendet,  Sie  rangiren  alle  unter  die  unvortheilhafl  construirtcn 
Protik»  mit  Ausnahme  des  Fig.   0  auf  Tafel  XLIV. 

Das   sogenannte  Halbniundprotil   [Fig.  7  auf  Tafel  XLIV  ,  welches  vielfach   in 
BrQieel  in  den  Vorstädten  verlegt  ist,    hat  den  VortheiU   dass  die  Last  vollkommen 
auf  die  Mitte  der  Sehwelle  übertragen  wird,   dagegen  den  Nachtheil,   dass  es  keine 
geschlossene   und   selbstständige  S|)urrinne    hat;    dieselbe  wird    vielmehr  nur  dadurch 
gebildet,  dass  ein   Hteiuschorf  zwischen   Schwelle   und   Pflaster   gelegt  wird.     Diese 
Profile  braachen   nicht  durch  Bahnwärter  gereinigt  zu  werden ,   da  der  Flantsch  des 
Kadeft  den  Koth  an  der  Schwelle  hinunterdrUckt;  die  Sehiene  wird  übrigens  auf  der 
I>atigeeb welle  SxHCentim.i  leicht  lose,  da  das  gewr»hnliche  Lastfuhrwerk  einen  ein- 
seitigen Druck  auf  dieselbe  beim  Befahren  ausllbt.     Die  Befestigung  der  Schienen  ge- 
schieht mit  versenkten  Schrauben.    F^ür  Anlagen,  die  ihren  eigenen  Bahnkörper  haben, 
der  also   nicht  durch  Strassenfuhrwerk   befahren   wird,    dttrftc   sich    das  Protil   wohl 
seiner  Leichtigkeit  und  Tragtahigkeit  wegen  empfehlen,  wenn  die  Befestigung  seitlich 
ang^hraeht  wird.    Das  Gewicht  ist  zwischen   12,5  nnd  15  Kilogr.  pro  laufenden  Meter. 
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Bei  deii  Stü[*Hen  kuniinen  Gussunteiiageu  vud   15  Ceutim.  Läu^e  xar  Verwendung. 
CuiTen  wird  das  Prolil  Fi^^  S  auf  Tafel  XLIV  in  Vi^rbiiuiiiuij:  mit  den  Fhiebsi-liii^ue 
Fig.  ii  Huf  Tafel  XLIV  verwendet,  auf  welrh'   letzereni    der  Flmitseb  aufläuft,   wä 
rend  der  Wagen  durch  die  Uberbühte  Zwaugöchiciie  gefllhrt  wird. 

Die  8ämnitlieljen  BrUHweler  Frolile,  unngendninien  das*  Fig.   li,  »*iijd  \n  der  FSw^ 
fläcbe  oder   im  Grunde   dnreliböbrt   und   mit  versenkten    Nägeln   oder   lloizsebraulieii 
befestigt.  M 

Wie  selion  unter  deuj  Oberbnii  zu  Glasgow  nntgetlieilt  Rind  in  ßrUssiel  zur  Ver- 
bindung der  Lang-  und  Queri^eb wellen  *Scbvvelleii\vinkel  aut^  Bleeli  angewendet.  Die^e 
bieten  ihrer  groti^en  BasiB  und  der  Art  ihrer  Befestigung  wegen  ein  solidere»  Verband- 
mittel  der  I.ang-  und  Qu eiseli wollen ,  als  die  frllhcr  besprochenen  Winkel,  da  die 
Nägel  beim  Kanten  der  Ijangsch welle  nicht  herausgeÄOgen,  8ondern  abgescbeert  wei*deM 
niliösen.  Dagegen  ist  das  Ansehlagen  beschwerlich,  da  die  Sehwelle  in  den  Winkel- 
sehtitK  einge|KiHst  werden  niuss    siebe  Fig.  8 —  11  Tafel  XLIV).  fl 

t.    Amsterdam.     In  Amsterdam  ist  der  Überbau  mit  Lang-  und  (^uerseh wellet^ 
von  den  DimeuHiunen   inxH)  Centim.  und   18x12  (Jentini.,  2"M2  lang  hergestellt.    

Die  Sebiejien,  Fig,  12  und  Ki  Tafel  XLIV,  «lud  mit  Holzseliraiibeii  mit  ßeclii 
kantigen  Kü[d'en    hefesligt    (auf  Sehieneulängc*   von  5'  -/"  8  Schrauheni  ,    die  Schienen^ 
8ind  an  beiden  Seiten  symmutriscb,  um  eventnrll  mngeweclmelt  zu  werden,  und  Uiihm,     ,i 
tun  keine  zu  grosse  Gesanimtin^eite  zu  bekommen,  nur  eine  Kojjf breite  von  35""".      ^^ 

Diese  wir*!  je  in  Abstanden  von   1"\S0  llir  die  Srhrauben  ausgefraiat,  wie  a«- 
gegeben.     Es  bleibt  dtn1  alsdann  nur  noeb  10""^'  Seliieiienkoiif  breite,  wozu  jedoeli  uorli  ^ 
der  Querschnitt  des  SehraubenkniireH  als  Tragtläebe  konjüjt      Die  Bahn   ist  im  Lnifofl 
des  Sommers  1S75  eröfl'net.  " 

Mehr  noch,  als  bei  frllhcr  hesproehenen  Protilen  ist  bei  diesem  eine  Verdrttckuüg 
der  Lauftlätdie  der  Schienenktlpfc  zu  fürchten,  zumal  die  Kopf  breite  der  Sehieueu  uor 
Sf»'^"'  ist,  gegenllber  der  fast  allgemein  lihürhen  Bjt^ite  von  14  -45™"*.  Das  Gewichl 
ist  circa  17,20  Küogr    pro  laufenden  Meter  Schiene, 

Da»  Brllsseler  Halbmondprofil  ist  auch  vor  der  Stadt  verwendet,  die  Lang- 
schwellen  hierfür  sind   I^XS  Ccntim    stark. 

u.  Haag.  Die  Linie  Haag-Seheveningen  i«t  IMili  erbaut  und  bat  Laug-  üud 
Quersehw^ellen.  Der  Dberbau  sielit  reeht  dlirftig  aus.  Es  findet  sich  daselbst  eiael 
ganze  Muslerkarte  von  Sehieneuprolilen,  Fig.  ir>  u.  16  TaL  XLIV,  sowie  die  BrttJ»»cler] 
Profile  Fig,  7—10  Tafel  XLIV.  Auf  der  einen  Linie  sind  allein  sieben  verschiedene 
Sehieneuprohie  in  Breite  von  SO  Liii'"'"  und  im  Gewicht  vim  11,75^ — 27, 5U  Kilo^'f. 
Ohne  Uehergangsscdiienen  stossen  sieh  Seidenen  v<>n  Ho  und  00'^"*  Lauffläche.  Die 
Befestigung  geschieht  durch  versenkte  Holzschrauben,  «owie  am  Stoss  durch  gaw 
durchgehende  Mutterschrauben,  die  Sebienenniigcl  il7x  I7x  18:»'"'";  für  die  Turvcü 
Bind  unbedingt  zu  ist-ark. 

V.  Antw^er|>en.  Das  in  Antwerpen  verwendete  Pmfd  i^^t  Fig,  1  7  Tafel  XLH 
wie  in  Haag.  Der  Oberbau  ist  der  gleiche  wie  hier,  Lang-  und  Querscb wellen  ;,sigb 
auch  unter  eiserner  Oberbau  nAntwerpen- , , 

w.     Gent.     Der  Oberbau  in  Gent  ist  mit  Schienen  nach    dem    HHlhmoTidptofi 
(Fig.   7  Talel  XLIV    gebaut      Die  Lang-    und  Qnerscbwellen   sind  mit  BleehwinkclB^ 
(Fig.  8  Tafel  XLIV)  wie  in  BrUsscl  verbunden      i'urvcn  »ind  mit  Gruben  und  Fli 
schienen  liergcstellt, 

X,  L  tut  ich.  Die  Bahnanlage  in  Lllttieh  ist  mit  Schienen  [Fig.  14  Tafel  XLlVjj 
verlegt.     Langseh  wellen  17x11  Gcntirn.,  Qnerschwellen  ^=  ü,  Li  x  0, 1 5  X  2,0  Met< 
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Schienen  mit  versenkten  Holzschrauben  (auf  7°*  10  Stück)  in  der  Grube  befestigt. 
Die  Gleise  werden  gleichzeitig  von  der  dortigen  Locomotivfabrik  für  den  Transport 
ihrer  Locomotiven  benutzt;  es  sind  in  Folge  dessen  die  Schienen  (22,25  Kilogr.  pro 
laufenden  Meter) ,  Herz-  und  Weichenstucke  etc.  alle  sehr  schwer  und  stark  construirt. 

y.  Paris.  In  Paris  sind  erst  nach  1872  grössere  Pferdebahnaulagen  gemacht 
worden  und  sind  sämmtlich  nach  dem  System  Larsen  hergestellt.  Der  Oberbau  be- 
steht aus  Eichenquer-,  10x15,  und  Laugschwellen,  9x15,  die  durch  Winkel,  welche 
von  gewalztem  Winkeleisen  geschnitten,  verbunden  werden.  Die  Schwellen  sind  im- 
prägnirt.     Die  Schieuenbefestigung  geschiebt  durch  Klammernägel. 

Auf  Anordnung  der  Behörden  sind  daselbst  längere  Strecken  versuchsweise  ohne 
Querschwellen  gelegt.  Die  beiden  Langschwellen  sind,  um  dieselbcu  in  der  richtigen 
Entfernung  von  einander  zu  halten,  mit  eisernen  Verbindungsstangen  von  circa  272—3" 


Fig.  22. 
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in  angegebener  Weise  verbun- 
den. Durch  diese  Anordnung 
soll  bezweckt  werden,  dass  das 
Strassenpflaster  gleichmässiger 
wird.  Wie  aus  dem  Profil 
(Fig.  22)  ersichtlich,  hat  das- 
selbe nach  seiner  ersten  Ver- 
wendung in  Glasgow  und  South- 
port  p.  308  u.  309  noch  wesentliche  Aenderungen  erlitten,  wodurch  es  dem  vom  Ver- 
fasser vorgeschlagenen  umconstruirten  Lau  bat 'sehen  Profil  (Fig.  25  p.  317)  sehr 
ähnlich  wird,  oder  das  tlalbmondprofil  (Brüssel)  mit  geschlossener  Rinne  ist. 

z.  Nanzig.  Die  in  Nanzig  verwendeten  Profile  sind  die  gleichen  wie  die  in 
Frankfurt,  Antwerpen  etc.   (Fig.  17  Tafel  XLIV). 

aa.  Genf.  Der  Oberbau  der  Linie  Genf-Carouge  hat  Lang-  und  Querschwellen, 
die  Schiene  hat  ungefähr  ein  Gewicht  von  15  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  (Fig.  18 
auf  Tafel  XLIV.)  Die  Befestigung  geschieht  von  der  Seite  durch  Nägel  mit  versenk- 
tem Kopf,  die  schräg  eingeschlagen  werden.  Die  Köpfe  stehen  lang  vor,  um  die 
Nägel  wieder  herausziehen  zu  können. 

Genf-Ch6ne  ist  unter  den  Anlagen  mit  Ausweichung  behandelt.  Beide  Anlagen 
werden  jetzt  nach  dem  Oberbausystem  Lille  (Fig.   12  Tafel  XLV)  umgebaut. 

bb.  Madrid  und  Barcelona.  Der  Oberbau  in  Madrid  und  Barcelona  ist 
mit  Lang-  und  Querschwellen,  jede  von  der  Dimension  10x15  Centim.  hergestellt. 
Die  Spurweite  ist  daselbst  nur  1",24.  Das  Schienengewicht  (Fig.  26  Tafel  XLIV) 
ist  circa  19,56  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  Die  Querschwellen  sind  1",9  lang  und 
li^en  circa  1",5  von  einander  entfernt.  Sie  sind  mit  den  Langschwellen  durch  Guss- 
winkel, die  in  Madrid  nur  an  der  Aussenseite,  in  Barcelona  aussen  und  innen  ange- 
bracht werden,  und  durch  Mutterschrauben  verbunden.  Die  Schienenbefestigung  ge- 
schieht dnrch  versenkte  Nägel. 

cc.  Kopenhagen.  Die  ersten  Bahnanlagen  in  Kopenhagen  wurden  1862 
gebaut  und  haben  sich  seitdem  zu  einem  sehr  ausgebreiteten  Netz  entwickelt.  Der 
Oberbau  ist  allgemein  durch  Lang-  und  Querschwellen  hergestellt. 

Das  daselbst  ursprunglich  verwendete  Profil  ist  durch  Fig.  21  Tafel  XLIV  darge- 
stellt. Jetzt  sind  indess  fast  ausschliesslich  die  Schienen  Fig.  22  u.  23  Tafel  XLIV  in 
Gebranch,  und  die  Schiene  Fig.  21  ist  verlassen.  In  Curven  liegt  die  Schiene  Fig.  22. 
Anseen-  und  Innen-Schienen  mit  überhöhter  Zwangschiene  sind  daselbst  nicht  ver- 
wendet,   da   säinmtliche  Wagen  Räder   mit  beweglichen  Achsen  (System    Rowans, 
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Rändere)  babeti.    Die  Nageluiig  geschieht  durch  Versenknägel  in  der  Lanffläehe  uii 
im  Grund,     Die   HtöBse  liegen   auf  IJnterlagplatten  r»^8"'"    Btark   und    sind   bei  tte 


Fig.   23. 


Schiene  Fig.  21    dadurch   noch  vei*8ichert,    dum  ein  halb-i 
rund    gewalzter    Einenstab    von   30  —  40  Centim.   iMp' 
in   die   Iföhlnng  <ler  SehicTie  gelegt   wird,    wodnreh  da-s 
Versetzen   der    voreinander^teheuden  Schienen    vermiede^, 
wird. 

Die    I^ang-    und   Qnerschwellen    wurden    bei   de 
ersten   IJnieii   in    Kopenhagen    niit    einem    durchgehendeiP 
ilolznagel  befestigt  iFig.   'iH),    welche  Verbindungsart  von 
New  York   «nd  Philadelphia  angenommen   war;    dieselbe 
ist  jetzt  in  Europa  verlassen, 
dd      Chrietiania.     Das  schon  p.  'M}\  angefahrte  Profil  Fig.   14  hat  in  ähn- 
licher Form  in  ilirifitiania  Verwendung  gefunden  (Fig.  30  Tafel  XLIV).     Die  Schies 
wiegt  circa  15  Kilogr.  pro    laufenden   Meter.     In   i'urvcn   *^ind   gewöhnliche  Carvei 
schienen  mit  Überhöhter  ZwaugHchicue  verwendet,  die  ein  Gewicht  von  circa  25  Kilo 
pro  laufenden  Meter  haben. 

Au  den  Sttissen  Hind  Stosnunterlagen  verwendet. 

Die  iSchienen   mnd  mit  Verscnknägelu  auf  Laugschwellen  von  105x100" 
festigt,  nnd  diese  durch  Qiierst'bwellen  von  80x150—190"^»"  (Querschnitt  in  Entfemnnge 
von  1*"JiO  unterstltti'i. 

Lniig-  und  Quer^chwellen  i?ind  durch  Winkel  mit  einander  verbunden. 
Auf  die  Vor-  und  Nacbtheilc  dieser  Coustruction  wurde  p.  :t04  hingewiesen, 
ee.  Stockholm.  Der  projectirte  Oberbau  in  Stockholm  bat  I^ang-  und  Quer* 
Bchwellen  1t>x10  Centim,  «tark  und  circa  12x15  Centim.  breit,  wovon  letztere  l*.'> 
lang  sind.  Die  Schwellen  sind  durch  grosj^e  und  kleine  Winkel  ähnlich  wie  in  Berlio 
zusammengesetzt,  die  Schiene  Fig,  25  Tafel  XLIV),  circa  24  Kilogr,  schwer,  ist  mit 
Klarameruiigeln  befeßtigt. 

ff.      Petersburg.      Der   Oberhau    in   Petersburg    iFig.   27  Tafel  XLlVi    hi 
Lang-  und  Quer^chwellen  von  den  DimeoHionen  K.x  I*^  Ftnu  und  10x20  Ctm.x2*",Ki^ 
Dieselbe u  liegen  in  Entfernungen  von    ungefähr  iF",90.     Abgesehen  davon ,    dass 
Form  der  Laugschwelleu  ftlr  die  Tragfähigkeit  eine  versehweuderiBche  ist,  sind  aue 
die  Dimensionen  sowohl  der  Lang-  wie  der  Querschwelleu  zu  sUirk,  die  Querschwel iei| 
entfernung  ist  liei  den  angegebenen  Diuiensiunen  zu  gering,  die  Schiene,  pro  laufende 
Steter  circ^i  I5,3H  Kilogr.  wiegend,  ist  unvortheilhaft  con^truirt,  da  die  LaufMäche  äfa 
lieh  wie  bei  der  Philadelphiaschicne  zu  stark  vortritt  und  ein  Ansbiegen  des  StriiM?icn3 
fuhrwerks  erschwert  (siehe  auch  Organ  1873  p.   H)7). 

gg.     Ofen  und   Pest.     In   Ofen   und   Pest   wurde   ebenfalls   mit  Lang-  and 
Querschw^ellen  gebaut.     Die  in   der  Stadt  verwendete  Schiene     Fig.   19  Tafel  XLF 
hat  ein  (iewicht  von  24  Kilogr.  pro  laufeudeu  Meter.     Vorder  Stadt  sind  Viguoh 
schienen  verwendet. 

System  Bazaine.     Bazaine   construirte   das  Profil    (Fig,  28  Tafel  XLF 
um   den   Nachrheilen   des    Lau  bat  sehen    Pratiles    (seiner  Ansicht   nach   zu   nchma 
Spurrinne   ^=  HO"'™!    zu   begegnen.      Die   meisten    I*rofile   haben    jedoch    nur   diesell 
Breite,  die  vollkommen  genügt,   selbst  flir  Curven  bis   zu  SO""»     Die   Bazaineselie 
Schiene  hat  entschieden  zu  geringe  KopfflJIcbe,  und  auch  die  als  Vorthcil  bezeichne 
Auftage  lin  der  Hohlkehle  bilden  sich  Wassersäcke  und  Faulnester)  kann  ak  solc 
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t  anerkannt  werden.     Die  Fig.  28  zeigt  zur  Hälfte  die  Construetion  für  Pflaster, 
Hälfte  dieselbe  für  .Chaussee. 

hh.  Wien.  Die  Wiener  Tramwaygesellschaft  hat  ftar  ihre  Bahnen  das 
i  bat 'sehe  Profil  (Fig.  29  Tafel  XLIV)  verwendet,  dem  man  übrigens  auch  an 
jren  Orten  weit  öfters  begegnet,  als  es  verdient. 

Obwohl  das  Profil  ein  wesentlich  grösseres  Widerstandsmoment  als  andere  von 
^hem  Flächeninhalt  hat,  ist  die  Form  keine  günstige,  weil  die  auf  p.  304  genannte 
isicht  hier  ganz  vernachlässigt  ist  und  die  Scl^iene  in  Folge  dessen  stärker  kantet, 
jede  andere.  Die  Schiene  wiegt  16  —  20  Kilogr.  pro  laufenden  Meter;  hat  aber 
tsdestoweniger  nur  eine  geringe  Auflage-,  Kopf-  und  Spurrinnenbreite. 

Um  das  p.  304  angegebene  Kanten  zu  vermeiden,  hat  man  in  neuerer  Zeit 
fsconstructionen  versucht,  wie  solche  schon  auf  amerikanischen  Linien  im  Jahre  1858 
eftthrt  waren  (siehe  Wiener  Bauzeitung  1858  p.  Ol). 

Es  sind  dieses  sogenannte  Sättel,  die  unter  die  Schienen  gelegt  werden,  deren 
rkante  sich  dem  vorhandenen  Schienenprofil  anschliesst^  während  der  untere  Theil 
ie  Langschwelle  so  tief  eingelassen  ist,  dass  zwischen  den  Sätteln  die  Schiene 
1  auf  der  Langschwelle  liegt. 

Die  Sättel  sind  wie  nebenstehend  Fig.  24  geformt,  circa 
-20  Centim.  lang. 

Je  näher  aneinander  dieselben  gesetzt  werden,  um  so  Wirk- 
er werden  diese  Sättel  gegen  das  Kanten  sein,  je  mehr  wür- 
aber  auch  die  Langschwellen  geschwächt  und  unter  diesen 
ein  noch  mehr  Faulnester  bekommen. 

Durch  die  Sättel  wird  das  Lau  bat 'sehe  Profil  ein  Mittel- 
*  zwischen  den  Anordnungen  mit  continuirlicher  und  unterbro- 
er  Unterstützung,  insofern  zwischen  den  festen  Eisenstützpunkten 
weichere  Holz  liegt. 

Trotz  alledem  muss  das  Laub a tische  Profil  als  verwerflich 
lehnet  werden  (vergl.  Polytech.  Zeitschrift  1874  p.  461,  welche 
ganze  Wiener  Anlage  als  »in  keinem  Theile  nachahnienswerth« 
lehnet;  desgleichen  Allgemeine  Bauzeitung  1858  p.  Ol,  Polyt. 
nng  1875  p.  413,  woselbst  die  Dauer  der  Langschwellen  auf 
2^2  bis  4  Jahre  angegeben  (Ij,  eine  Folge  der  schlechten  Anf- 
and Nagelung). 

Berücksichtigt  man  das  durch  die  Sättel  vermehrte  Eisen- 
icht  pro  laufenden  Meter  Gleis,  was  allerdings  nicht  jedesmal 
;  mit  der  Schiene  ausgewechselt  zu  werden  braucht,  da  die 
äge  des  Schieneufusses  symmetrisch,  die  Platten  also  gedreht  werden  können,  so 
Ut,  dass  mit  diesem  vermehrten  Gewicht  auch  eine  wesentlich  günstigere  Schienen- 
I  construirt  werden  kann,  wobei  gleichzeitig  Acht  darauf  zu  geben  wäre,  dass  die 
chniale  und  dadurch  unvortheilhafte  LaufSäche  verbreitert  würde. 

Diese  Betrachtungen  führen  also  darauf,  das  Laubat' sehe  System  wie  vor- 
dnd  (Fig.  25)  zu  construiren.  Durch  die  Höhe  der  Schenkel  A  kann  man  dem 
il  ein  noch  grösseres  Widerstandsmoment  geben  als  bisher,  was  den  speciellen 
heil  hat,  dass  die  Last  auf  eine  grössere  Länge  der  Schwelle  vertheilt  wird.  Die 
stigung  dieser  Schiene  hätte  durch  Klammernägel  zu  geschehen  (Wiener  Bauzeit. 
I  p.  61),  wie  früher  schon  in  Amerika  und  noch  jetzt  in  England,  Frankreich  und 
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Nichtsdestoweniger  ist  ihr  Gewicht  nicht  erheblich  grösser  als  andere  moderne  Con- 
stractionen. 

Das  Gewicht  der  bisher  betrachteten  Profile  schwankt  zwischen  15  bis  25  Kilogr. 
pro  laufenden  Meter  (New  York  28  bis  44  Kilogr.).  Das  Durchschnittsgewicht  ist 
also  circa  20  Kilogr.  pro  laufenden  Meter. 

Bei  der  BUsing' sehen  Schiene  wiegt  der  laufende  Meter: 
Schienenkopf  circa  ....   10,30  Kilogr. 
Schienenträger  circa   ...    12,65 

zusammen  rund  23^00  Kilogr. 

Es  wird  also  das  Mittelgewicht  um  3  Kilogr.  überschritten. 
Bei  der  ersten  Erneuerung  der  Schienen  (das  ist  nach  6  bis  8  Jahren)  ist  aber 
nur  die  Hälfte  des  sonst  zu  ergänzenden  Gewichtes  auszuwechseln. 

Die  Herstellungskosten  dieses  Oberbaues  berechnen  sich,  wie  folgt: 

Bedarf  für  6  laufende  Meter  Gleis. 

Preis  pro 
Geffenstand  Gewicht  100  Betrag 

^  Kilogr. 

Kilogr.  Mk.  Mlc.    Pf. 

Schienenkopf  2X6X10,30 123,54  20  24  71 

Schienenträger  2x6  X  12,72     ....       152,64  18  2747 

2  Unterlagplatten  ä  10  Pf. *  —             —  —  20 

12  Schellen  mit  Keilnägeln —             —  2  40 

12  Holzschrauben —              —  l  — 

12  grosse  Winkel 9,62  — 

6  kleine  Winkel 2,27  — 

11,89  26,8  3  19 

70  Nägel  zu  Winkel  und  Träger  a  3  Pf.           —              —  2  10 

2  Langschwellen  0,09  X  0,14x6x2        01512  — 

4  Querschwellen   0,15x0,12x2x4        01440  — 

02952  50  14  76 
Profiliren    der   Langschwellen    und   zur 

Äbrundung —              —  1    17 

zusammen  77  — 

oder  pro  laufenden  Meter  12,82  Mk. 

Die  Herstellungskosten  des  neuesten  Systems  der  grossen  Berliner  Pferdebahn 
(siehe  p.  309  und  Fig.  17  Tafel  XLHI)  betragen  exclusive  Legen  und  Transport- 
kosten zur  Zeit: 

FUr  6  laufende  Meter  Gleis: 

Preis  pro 
Gegenstand  Gewicht  100  Betrag 

Kilogr. 

Kilogr.  Mk.  Mk.    Pf. 

Schienen  6x17,75x2 213  20            42  60 

2  Unterlagplatten  k  Vj^  Kilogr 5  28,6          1  43 

Winkel,  grosse,  14  Stück  k  1,09   .    .    .        15,26  — 

Winkel,  kleine,  10  Stück  k  0,44    .    .    .    4,40 

19,66  26,8           5  27 
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Otto  Uösinö. 


19,66 

26,8 

5  27 

— 

— 

2  28 

— 

— 

2  56 

02112 

— 

—  — 

02160 

— 



04272 

50 

21  36 

zusammen 

75  50 

Winkelnägel  76  Stück  ä  3  Pf.    ... 
Schienennägel  32  StUck  ä  8  Pf.     .    . 
2  LAngschwellen  0,11  x  0, 1 6  X  2  x  6 
6  Qaerechwellen  0,12x0,15x2x6 


oder  pro  laufenden  Meter     1 2,  58  Mk. 

Dies  ergiebt  eine  Differenz  in  den  Herstellangskosten  von  Mk.  0.25  pro  lau- 
fenden Meter  9  mitbin  pro  Kilometer  250  Mk.  Diese  geringen  Mehrkosten  bei  der 
ersten  Anlage  stehen  in  keinem  Verbal tniss  zn  den  Ersparnissen,  welche  bei  der  ersten 
Auswechselung  eintreten.  Die  Befestigung  des  Scbienenträgers  geschieht  in  angege- 
bener Weise  durch  die  Nägel/.  Die  BU sing' sehe  Schiene  kann  übrigens  eben  so 
gat  wie  auf  Holz  auch  auf  Coucretlangsch wellen  gelegt  werden  (siehe  Fig.  8  und  91, 
welche  dann  ähnlich  dem  sub  Glasgow  System  Pages  zu  bemessen  wäre  (siehe 
Fig.  4  Tafel  XLVI). 


§7 

Fig.  26. 


Specielles  fiber  das  Schwellenholz.  —  Bei  allen  Uolzschwellen  ist 
darauf  zu  achten,  dass  langsam  gewachsenes  Hob  (beste 
pinus  sylvestris  oder  Eichen)  verwendet  wird. 

Zu  den  Langschwellen  muss  mindestens  Ereozholx 
genommen  werden,  wie  bei  a  und  O],  Fig.  26,  und  nicht 
wie  bei  b  und  b^ ,  wo  die  Jahresringe  beinahe  tangential 
belastet  sind,  beziehungsweise  wo  der  Splint  einen  schlech- 
ten Widerstand  leistet  und  das  Kanten  beschleunigt 

Selbstredend  gilt  dieses  auch  dann,  wenn  Schenkel- 
profile verwendet  werden. 

Die  Länge  der  Schwellen   wird  gleich  der  Länge 
der  Schienen    (6-  T"*)    genommen,    damit   der  Stoss  der 
Schienen  gegen  den  der  letzteren  überall  gleich  viel  versetxt 
bleibt.     Die  Höhe  der  Schwellen  ist  so  zu  nehmen,   daas 
unter  dem  Pflaster  Über  den  Querschwellen  noch  ein  Kies- 
bett von  circa  4—6  Centi- 
meter  bleibt,    also   Höhe 
incl.  der  der  Schiene  ca. 
18  —  20  Centimeter.    Die 
Breite  der  Langschwellen 
richtet     sich     nach    der 
Schienenbreite.     Es  em- 
pfiehlt sich  jedoch,  selbst 
auch  wenn,  wie  in  Brtts- 
sel,   Antwerpen,    Frank- 
furt a/M.,   Schienen  von 
nur  8  Centim.  Breite  ver- 
wendet werden  sollen  .was 
nicht  zu  empfehlen),  dem 
Holz  wenigstens  eine  am 
15*""  grössere  Breite  zu  geben,   um  der  Zerstörung  durch  Fäulniss  länger  begegnen 


IIL  Stkässenbahnen  (Tramwats). 


%ü  köoneo,  um  öicht  fod während  das  PHaster  heramsnehmeii  und  die  Seb wellen  aus- 

( wechseln  zu  niUsseii.     Gleiches  {^ilt  von  den  Q.uerseh wellen. 
Fraktisdic  Dimensionen  fUr  Lang:seh wellen  sind  U^x  Hi —  17  Ceutim.,  je  nach 
der  Höhe  der  Schiene,  flir  Querscliwellen   10X12  Centim. 
In  Berlin  verwarfen  tlie  Behörden  die  Auwenilnn^  von  Qnerseh wellen,    welehe 
nur  lux  15  Tentimeter  stark  werden  sollten,   und  forderten,  der  gröasereu  Dauerhaf- 
tigkeit wegen,  Schwellen  von   12x15  Centim, 
Dass  man  in  Holland  nud  Belgien  den  Breiten  der  Schwellen  von  8  Centimeter 
80  häufig  begegnet,    hat  seinen  Hauptgrund   darin,    dass   das   selnvedische  Holz  als 
Bohlen  in   diesen  Stärken    in   den  Handel    kommt  lals  stärkstes)  und  das»  dort  das- 
■  8eU)6  daher  billig  ist. 

^k  Eichensehwellen  krmnen  schwächer  f^enommen  werden. 

^^^      Der  Langschwellenstoss  wird  entweder  geschrägt  oder  geblattet,  wie  in  Fig,  27 
Plpgeben. 

K  8.  Eiseu-tHiertmu  für  Wagen,  welche  das  tilei«  nicht  verlassen  könueu^ 
mit  continuirlich  miterstiitxten  Schieiiou*  —  Schon  beim  Holzoberlfau  wurde  er- 
wähnt, dass  die  Vergilngliclikeit  desselben  ein  grosser  Llebclstand  ist;  und  /.war  ist 
dieser  bei  den  Strassenbahnen  von  weit  grilsserer  Bedeutung,  als  bei  den  Locomotiv- 
bahnen,    da  er  vor  Allem  Veranlassung  zu  endlosen  Pflaster reparaturen  wird. 

Aber  auch  an  und  für  sich  befindet  sieh  der  Oberbau  einer  Strassenbahn  hin- 
«ichtlieh  der  Dauer  in  weit  ungünstigeren  Verhältnissen,  als  der  einer  Locoraotivbahn, 
dai  die  Entwässerung  des  Planums  bei  letzterer  wesentlich  besser  und  leichter  her- 
tellt  werden  kann,  als  bei  ersterer. 

Dagegen  sind  die  Naclitheile  des  Eisenoberbaues  —  der  Mangel  an  Elasticitilt 
—  hier  bei  weitem  nicht  so  stilrend  als  bei  Loconiotivbahnen,  da  man  es  mit  weit 
geringeren  Massen  und  Geschwindigkeiten  zu  thun  hat;  ja  diese  bei  Locomotivbahnen 
sa  fühlbaren  Naehtheile  lassen  sich  liei  Pferdeljahncn  sogar  vollständig  beseitigen. 

Jedermann,    der   eine    bessere  Bahn   mit  Eisent^berbaa  —  wie  z.  B.    in  Stntt- 
Lille    —  befahren  hat,    wird  zugeben,   dass  dieselbe  dem   Passagier  durchaus 
keine  anangenehmeren  Eniptindungen  Ijereitet,  als  eine  solche  mit  Holzrtberban. 

Die  Wagen  zeigen  bei  guter  Federung  durchaus  keine  anssergewiihidiche  Ab- 
uübeang,  wenn  sie  Eiseuoberbau  befahren,  jedenfalls  nicht  jene  Wagen,  bei  welchen 
iwiachen  Achshalter  und  Langträger  noch  eine  starke  Gummiplatte  liegt. 

Um  aber  den  Oberbau  selbst  vor  schädlichen  Prellschlägen  zu  sidiiitzen  — 
oder  vielmehr  das  Aufeinanderprallen  der  einzelnen  Theile,  welches  die  Verbindun- 
gen lockert,  zu  verhüten,  genügt  es  vollständig,  wenn  man  an  den  betretfenden  Stel- 
len Z^ri8cheulagen  aus  Asphaltfilz  oder  Asphaltpappe  anordnet. 

Diese  Umstände,  ganz  besonders  aber  die  Eingangs  erwähnten  Reparaturen, 
Jie  iu  lebhaften  Strassen  zu  einer  wahren  Belästigung  des  Publikums  und  einem 
Krebsschaden  der  Bahnbesitzer  werden,  ftlhren  zu  dem,  was  mau  in  England  mit 
llülft;  der  kostspieligen,  schweren  Concretunterlagen  erreichen  woUfe:  zu  einem 
«iwglichat  starren  Oberbau. 

a)  Philadelphia.    System  Beer.    Den  ersten  Versuch ,  einen  eisernen  Ober- 

*'au  für  Strassenbahnen  einzuftihren,  machte  der  Ingenieur  Beer  in  Philadelphia  mit 

Schienen  aus  Gusseisen,  nach  IVotil  Fig.  1  u.  2  auf  Tafel  XLV,  in  einem  Oewicht  vtm 

35,5  bis  40,0  Kilogr»  pro  laufenden  Meter.     Die  Köpfe  wurden   hart  gegossen,    die 

iis  direct  mit  Steinschhig  unterstcjpft-     Die  Schienen  sind  an  den  Stossen  mit  La- 

leu  verbunden  und  iu  der  Mitte  durch  Anker  auf  die  richtige  Spurweite  gehalten. 

^H\n^  d.  Bf,  EiMiibftJiii  Tcehnik.  V.  21 
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BÜSINO. 


Fig.  28. 


Diese  ConstructioJi ,  oder  vielraeiir  das  Material  demelben  hat  sich  iti  kälteren  Cll 
nmten  nicht  bewährt,  da  ausserordentlich  viele  Scbienenhrllche  vorkamen,  die 
mithin  fortwährenden  Keparaturen  unterworfen  war.  Ein  neuer  Versuch  mit  ähnliche 
Schienenform  (siehe  Antwerpen  Fig.  14  auf  Tafel  XLV)  aus  Walzeiseu  iat  jetzt  ra 
Ingenieur  Dufraue  gemacht  worden.  Das  Profil  dieser  Schiene  empfiehlt  sich  iode 
auch  nicht,  wegen  des  grosseu  auszuwechselnden  Gewichtes  und  der  fehlenden 
Bchlosseuen  Spurrinne.  Unter  Stuttgart  soll  auch  auf  die  sonstigen  Mängel  ähnlicher 
Profile  eingegangen  werden,  da  an  diesem  Orte  wohl  die  kostspieligsten  Erfah* 
rungen  Über  nicht  geschlossene  Rinnen  gemacht  w^orden  sind, 

b)  Edinburgh.     Thomas  Scott  hat  flir  Edinburgh  das  Profil  einer  Schie 
(Fig*  3  auf  Tafel  XLVj    eutworfeu ,    welche  in  einem  Stück   aus  Eisen  gewakt 
Das  Gewicht  ist  circa  34  bis  35  Kilogr,    pro   laufenden  Meter.     Diese  Schiene  kauß' 
entweder  auf  Coneret-Langachwxllen,  Querschwcllcn,  oder  direct  auf  Steinschlag  iiudj 
Kies  verlegt  und  unterstopft  w^erden. 

Auch  dieses  Profil  enthält  sehr  viel  Eisen,  wenngleich  es  sonst  nicht  zn  ver-| 
kennende  Vortheilc  bietet.  Schwächen  desselben  sind,  dass  man  den  Hohlraom  da 
Schiene  sehr  schlecht  stopfen  kann,  w^as  geschehen  muss,  da  sonst  die  anschliesseiidea 
Steine  den  Kies  unter  sich  fortdrllcken,  und  somit  das  Pflaster  seihst  sinken  würde.  Wiil 
bei  dem  vorgenannten  System  sind  auch  hier  zwischen  den  Schienen  Scblaudem  mP 
Anker  angenommen. 

Eine  diesem  Profil  nachgebildete  Schiene 
ist  die  von  Dem  erbe  in  Belgien  patentirtc 
(s.  nebenstehende  Fig.  28), 

Die  Schiene  a  hat  ein  ungefähres  G« 
wirbt  von  42JNI  Kilogr.  pro  laufenden  Meter,^ 
Dieselbe   ist    durch   L- Eisen  r  in  je  4  Met« 
MittelentferniLing    unterstützt  und    verbunden 
Auf  die  UntersttUzungen  sind   die  Gussblik-ke" 
e  aufgesetzt,  die  an  beiden  Seiten  nach  unb 
verjüngte    Aussparungen    haben  ,    in    weld 
dieSehienenscheukel  mittelst  der  Schranbeü  ( 
fest  eingezwängt  werden.     Durch   die   Stärh 
dieser  Unterlagböcke  wird  zugleich  die  ndll 
Höhe  fllr  das   Pflaster  über  Querschw^cllenoherkante  hergestellt.      Die  Schienen  m 
an  den  Stössen  vermittelst  der  Laschen  ä   von  Flacheisen  8x100™*^  und   29   Ccntifl 
lang  durch  4  Schrauben  verbunden. 

c)  Bombay.  System  Gross  und  Larseu.  Für  die  Bahnauliige  in  Bombay 
halben  die  Ingenieure  Gross  und  Larscn  einen  ähnliehen  Gussträger  Fig,  4  auf 
Tafel  XLV)  angewandt,  wie  solcher  von  Üawson  flir  Madras  entworfen  wurde. 

Die  Unterschiede  liegen  in  der  Art  der  Befestigung  der  Schiene  und  darin, 
dass  DawsoE  seine  Schienenträger  sicli  von  Meter  zu  Meter  bockartig  erweitern  lässt, 
wohingegen  Gross  und  Larseu  die  mit  zwo!  kleinen  Hippen  über  den  Trüg« 
greifenden  Schienen  durch  eine  versenkte  Muttersehraubc  befestigen.  (Engiu 
1871,  V.  32,  p.  3Q3,  Organ  1872,  p.  245.) 

d)  Madras.    System  Dawson.     Dawson  giebt  den  Schienen   ftlr 
seitlich  je  eine  Rippe,  über  welche  er  die  Knaggen  des  tUisseiscnlangträgers  gr 
lässt.     (Siehe  Fig.  ^  auf  Tafel  XLV.) 
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Bim  Verlegeil  der  Sctienen,  werden  dieselben  der  Länge  nach  anl"  die 
?er  ontcr  die  Knaggen  geschohen  und  mit  den  Trügern  verlegt  und  nnterstopft. 
Itdl  eine  .Schiene  auBgewechselt  werden,  so  wird  dieselbe  mittelst  Brcehstaiige  hueü 
fehobeu  wobei  der  Träger  mit  gehoben  wird)  und  dann  tlber  die  anf^tosseude  Sehicne 
ler  I^änge  naeb  berausgei^ogen.  In  gleicher  Weise  wird  die  neue  Schiene  bineinge- 
L*hubeiK  Da  sieb  der  Gusalangträger  mitheben  muss,  so  müssen  Schienen  und  Triiger- 
5tt»8s  fast  immer  dicht  bei  einander  liegen,  was  zu  vermeiden  ist.  Zwischen  Schiene 
nnd  Schienen  trager  ist  ein  Streifen  Asjdialtfdx  gelegt,  um  eine  elastische  Unterlage 
berxtistellen.     (Polytechnische  Zeitung  IS74  p.  461  j   1875  p.   184.) 

ej   Stuttgart,      System    Hart  wich.     Die    Stuttgarter    Pferdebahn    war   die 
erete  in  Deutschland,  die  mit  Eiseuoberhau  hergestellt  wurde;  die  verwendete  Schiene 
ist   eine   moditicirte  Hartwicb-Sebicnc.     iFig.  0  auf  Tafel  XLV.)     Es   war  beab- 
sichtigt, auf  dieser  Bahn  Güterverkehr  einzurichten,  weshalb  die  Schienen  26  Kilogr, 
^j»ro  laufenden  Meter  schwer  genommen  wurden. 

■^  Sie  ist  direct   mit  Schotter  und   Steinschlag  unterstopft;    Querschwellen    sind 

Bniebt  augewendet,  dagegen  sind  die  Schienen  in  Entfernung  von  ca.  Äwei  Meter  durch 
H&chluadern  von  Flacheisen  gefasst,  un»  die  riehtige  Spurweite  zu  erhalten. 
B  Höchst  unaDgenchme  Erfahrung  hat  man  hier  mit  dem  an   die  Oleise  «eblies- 

iendeo  Pflaster  gemacht.  Es  wurde  dasselbe  zuerst  nach  Fig,  29  angefertigt,  dieses 
H  Bcnkte  sich  indess  sehr  bald,  und  wurde  daher  nenes  Pflaster  hergestellt,  tbeils  nach  Fig.  IUI, 
Hbci  welchem  die  Laufriune  in  den  Stein  eingehauen,  tbeils  nach  Fig.  31 ,  wo  die  Rinne 

r 


Fig.  29. 


Fig.  30. 


Fig.  3K 


durch   gebildet  wurde,   dass   ein   mit  Theer   getränkter  Klinker  zwischen    Schiene 
od  Pflaster  eingelegt  wurde.    Keine  dieser  Rinnenbildungen  bat  sich  indess  bewährt, 
AsjL  die  Kanten  dc^  Pflasters  dnrch  das  Strassenfohrwerk,  wie  schon  früher  angegeben, 
abgebröckelt  und  ausgefahren  wurden. 

Die  Rinnen  sind  jetzt  p\g^  32.  Ffg  x\. 

an  einzeioen  SteUen  10  hm 
15  Centim.  breit  Fig.  H2;, 
woran  vieUeicht  aucli  das 
t^  weiche  Pflastermaterial 
i^ehuld  sein  mag. 

Xeuerdingfl  greift  man 
Arfier  hier  nof  die    bereits 

•Awi  cmmal  verlassene  Hölfsconstmction  zurück  Fig.  33 1,  am  eine  geschlossene  Rinne 
«  iüldeo,  indem  ein  Z- Eisens  an  die  Seite  der  Schiene  angenietet  wird;  das 
(^cht  dieses  Z- Bisen  ist  ca.  12,4  Kilogr.,  so  dass  nunmehr  das  Gesammtgewiebt 
P^  lairfeiideD  Meter  38  bis  38,5  Kilogr.  beträgt. 
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Die  CuTven  in  den  Strassen  ^iotl  in  dtr  Weise  gebildet  (Fig.  34),  daaa  xwd 
Schienet!  nebeneinander  vcrt*etzt  und  durch  die  innere  die  Streich-  oder  Zwa 
sehicue  gebildet  wird.  Die  lichte  Entfernung  zwischen  diesen  beiden  Schienen  il 
an  verschiedenen  Stellen  6ü  Milliraeter,  mitljin  fllr  das  Strassen  fuhrwerk  b«icha 
gefahrlieh,  iodem  sich  dasselbe  mit  seinen  Kadern  testklemmen  kann.  Es  wU 
40  Millimeter  vollkommen  genllgeiv. 

Der  sich  aus  diesem  grossen  Abstand  ergebeiJ 
weitere  Nachtbeit  ist,  dass  die  lüider  eine  zu  grosse  Breiti 
haben  [excL  des  Flantsches  7,5  Ctn».,  das  ist  ca.  lU  CtmJ 
Oesamnitbreite)  ;  hierdurch  tritt  aber  im  geraden  Strang  j 
durch  das  Überstehende  Jiad  das  sogenannte  SteinlÄii-J 
fcn  ein. 

In  den  Promenaden  sind  die  Curven  theilweise  nnr 
durch  eine  Schiene  hergestellt. 

Der  Sehienenkopf  bietet  eine  verhaltnissmässig  geringe 
Festigkeit  gegen  den  seitlichen  Druck,  welcher  durch  das  Auspflastern  und  Abrammeu 
entsteht,  so  dass  die  Spurweite  nur  an  den  Stelleu  genau  stimntt,  wo  die  Scbku- 
dern  oder  Anker  augebracht  sind,  während  sie  zwischen  denselben  sehr  variirt. 
Der  Kaum  zwischen  den  Gleisen  ist  theilweise  chanssirt,  doch  ist  immer  längs  der 
Schienen  aussen  und  innen  eine  Stretkschicht  von  rHastcrsteinen  gezogen.  Detail- 
constructionen  linden  sich  sehr  ausftlhrlich  Organ   Iblo,  p,  "l'Ah;   1871,  p.  62, 

f)  System  Hudolph    Tanlus.     Paulus    bringt    nin   das   Sinken    des  Ad- 
pflasters  an  den  Schienen  zu  verhtlteuj  ein  T- Profil  (Fig.  7  auf  Tafel  XLV)  in  Vor- 
scblag>  welches  mit  «lern  oberen  Schenkel  direct  auf  dem  Pflaster  liegt.  Es  soll  bierdarcli 
erreicht  werden,   dass  sich  die  Schiene  nicht  unabhängig   vom  Pflaster  senken  kamj.j 
Letzteres  wird  allerdings  erreicht ;  es  ist  jedoch  hierdurch  die  Möglichkeit  nicht  ausgo 
sehlos*^eUt  dass  die  Steine,  wenn  nicht  gut  unterstupft,  ohne  die  Schiene,  die'sich  au 
das  NebenpHaster  aufbäugt,  sinken.   Sodann  ist  eine  Reparatur  4es  Pflasters  schon  um-^ 
staudlicher,   da  der  Anseht ussgtein  von  der  Seite  uuterstopft  und    hierzu  die  femereo 
Seiteusteine  heransgenoninien  werden   mUwHeu,     Ausserdem    ist  zu   ftlrcbten    iso  8€hr 
die  Idee  anzuerkcunen  ,dass  die  scharf  ausgewalzten  Sebenkcl  der  Schiene  vom  Last' 
fuhrwerk  zcrdrttckt  werden  und  dann  abbliittern  oder  spalteu.    Paulus  verwirft  eben 
falls  sänuutliche  Profile  ohne  geschlossene  Rinne,     Organ  1871i,  p.  IM), 

g    System  K  o  s 1 1  i  u   und  B  a 1 1  i g ,    Constructeur  C,    W  i  1 1  y   ; Seh weiz) .     Die 
(Jonstruction   wurde  für  Wien   und  Pest  von   lugcuieur  Willy    lSb2   vorgeschlagen? 
In  der  Form  (Fig.  8  auf  Tafel  XLV)    bietet  das  Profil  Schwierigkeiten    für   das  Aa- 
legen  des   PHaeters,    vor/llglich  an    der  Aussenseite,    da   der  Stein  au  der   runde 
Laugschwelle  einen  schlechten  Anschluss  hat. 

Es  wäre  das  Profil   mit  Rücksicht   hierauf  vielleicht   in  günstigerer  Weise 
fonnen  und  für  sp^ltere  Auswechselungen   bequemer  versenkte  Schrauben  zu  nehuieil 
Das  Gesammtgewicht  pro  laufeuden  Meter  ist  nach   der  illustrirten  Eisenbahuzeitnu 
1S6D  p.   M33,  35  Kilogr.  incL  säniintlicher  Garnituren. 

Soll  es  so  coostruirt  werden,  dass  es  praetisch  im  Pflaster  der  Städte  2tt  vei^ 
werlhen  ist  idas  angegebene  Profil  setzt  Chaussee  voraus),  so  kommen  wir  auf  eil 
Gewicht  von  mindestens  M  bis  40  Kilugr. 

h)  System  Passley.  Passley  hat  für  die  Chatam-Doekyard  in  London  eiu 
GUtertrausiKirthahn  aus  Gussplattcn   mit  eingegossenen  Gleisen   i\  4a   Centimeter   — 


IIL     StEASSENBAHNEN    [TR/1MW1YS). 


325 


)ie  LUtige  der  diversen  Strecken  ist  ca,    1800  Meter.     Grosse 
k!*?in<*n  Locomotiveu  lEngineeriDg  XVI,  p.  492i  befördert,    kleine 


11  ci.  i,snj-er  von  Waldegg  [Fig.  4  u.  5  auf  Tafel  XLVIl!.     Die- 
t5nl8|iriclit    «ilmmtlicheo   in   §  4   gestellten  Grundbedingungen    und   bietet 
Blteren  «ehr   wescutlicben  Vortheile^   dass   die  Zusammensetzung  ausser- 
'mnfach   ist  und   dabei   nicbt  derartige  Tlieile    verwandt    werden,    welclie 
Pf^enpHaster  leiclit  festrosten.     Die  gewalzten  eisernen    Langscbwellen  haben 
^wi  ri-fi^rmigen  Querschnitt j  an  der  Basis  eine  Breite  von  140^ — ItiOMillim.,  an  der 
i^kpUttc  eine  Breite  von  HO — KU)  Millim.,    eine  Höhe  von  140 — 170  Millim.  und 
Wandstärke  von  »i  — S  Millini. 
Auf  diesen  Langscbwellen  sind  gassstäblerne  Fabrscbienen  von  flaebem  brllcken- 
igeu  Profil  befestigt,    wetche  entweder  mit    angewalzter  gescbiosscner  Spnrrinne, 
'  Fig.  4  zeigt,  die  ganze  Breite  der  Deckplatte  einnehmen,  an  der  Basis  nut  einem 
TorBprung  versehen  sind,  welcber  scharf  in  die  Ansätze  a  a  an  den  Kanten  der  Lang- 
crliwellen  passt  und  die  Seitenverschiebung  verhindert,  oder  die  Spurrinne  wird  durch 
ine  aufgenietete  Winkelscbiene  hergestellt,  und  die  brilckenförmige  Flachscbiene  biU 
nur  den  Kopf  der  Fabrschiene,   greift  an   der  einen  Seite  mit  einem  Ansatz   in 
eine  Nuth  unter  die  Winkelscbiene  der  Spurrinne  und  auf  der  anderen  mit  einem  Ab- 
ssitz hinter  den  Ansatz  tt   der  Langscbwelle,  wie  dieses  Fig.  5  auf  Tafel  XLVII  er- 
lüotert. 
B  Die  Befestigung  der  Fahrschienen  erfolgt  in  beiden  Fällen  durch  ausserhalb  an 

"io  Fahrsebiene  angewalzte  rinnenförmige  Hippen  b,  welche  in  Entfernungen  von  je 
t     Meter  auf  20  Millimeter  Breite  weggestossen  oder  ausgeklinkt  werden,  um  in  diese 
Ausklinkuugen  die  Befestigungsplättchen  d^  die  aus  6  Millimeter  starken  Flacheisen 
^J^8gest«nzt  werden,    aufzunehmen.     Letztere  greifen    mit  ihren  T- förmigen   oberen 
^Knden  beiderseits  llber  die  rinnentormigen  Rippen  A  der  Fahrschiene  und  nehmen  in 
^Bem  länglichen  Loche  den  Kopf  des  an  der  Langseh  welle  angenieteten  kleinen  Vor- 
^«"dbers  r  Hilf;    und   da   hinter  dem  Kopf  dieses  Vorreibcrs   sich   ein   ca.  2  Millimeter 
^xcentrischer  Ausutz    befindet,    so    wird   beim   Drehen  dieses   Kopfes  mittelst    eines 
Schlüssels  oder  einer  Zange  nicht  nur  das  Befestigungsplättehen  d  mit  der  Fahrschiene 

»festgehalten,  sondern  zugleich  auch  die  letztere  auf  die  Lagerstelle  der  Langschwelle 
energisch  niedergedrückt. 
Zum  Auflaufen  der  Spurkränze  in  den  Curven  wird  eine  ebene  Flachscbiene 
lohne  Spnrrinnei  ebenfalls  mit  brllckcnfiirmigen  Hciblungen  an  der  Basis  und  mit 
aogewalzten  rinnenfijrmigeu  Kippen  an  den  Seiten  angewandt,  die  in  ähnlicher  Weise 
mittelst  der  T- förmigen  Plätteben  d  und  der  Vorreiber  c  befestigt  werden. 

Die  Stösse  der  Fahrschienen  werden  jedesmal  in  der  Mitte  der  Langsehwellen 
H^ngeordnet,  und  zwar  so,  dass  je  ein  Fiefestigungsplättchen  d  über  beide  Enden  am 
^EtoBS  der  Fabrschieuen  greift  und  den  Schiencnstoss  mit  der  Langschwelle  verlascht. 
^Vtlr  die  scharfen  Cnrven  mllsscn  sowohl  die  Fahrschienen  als  f^angsehw^ellen  in  war- 
^Tiiem  Zustande  (am  besten  gleich  auf  der  H littet  gebogen  werden.  F'nter  dem  Stoss 
der  Langscbwellen  liegt  eine  Querschwelie  aus  leichtem  n- Eisen  von  136  Millim. 
Höhe  und  2n  Millim.  Flantschbreite ;  die  Befestigung  erfolgt  durch  auf  die  Quer- 
:*hwellen  aufgenietete  V^irreibcrplatten  e  aus  ca.  S  Millim.  starkem  Flacheisen  mit 
jtnden  Unterlagseheiben  /,    gleich  der  Stärke  des  Fasses  der  Langschwellen.     Die 


«)  Genaue  Anp-alip  xmd  Abbildung  finden  sich  Polyt.  Zeit.  1875,  p.  7  u,  22,  272  u.  273, 
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auf  dem  Niete  drehbaren  Vorreiberplatten  e  lassen  sieh  mit  einem  Hammer  leicht 
herumschlagen  und  greifen  mit  den  vorspringenden  Nasen  von  beiden  Seiten  ttber  die 
Füsse  der  Langschwellen,  diese  ebenso  zuverlässig  in  der  bestimmten  Spurweite  fest- 
haltend, wie  die  Verbindung  auch  leicht  und  rasch  durch  üernmschlagen  der  Vor- 
reiberplatten lösend.  Zur  ferneren  Sicherung  der  Spur  müssen  in  Entfernungen  von 
IY2 — 2  Meter  noch  weitere  Querverbindungen  aus  Winkeleisen  von  ca.  50  Millimeter 
Schenkelbreite,  ebenfalls  mittelst  der  beschriebenen  drehbar  aufgenieteten  Vorreiber- 
platten (4  Stück  für  jede  mittlere  Querverbindung),  hergestellt  werden. 

Die  Höhlung  der  Langschwelle  wird  mit  Bettungsmaterial  gut  unterstopft  und 
dann  erst  das  Pflaster,  'welches  sich  an  die  Seiten  der  Langschwelle  gut  anschliesst 
und  durch  die  tieferliegenden  Querverbindungen  nicht  unterbrochen  wird,  in  dauer- 
haftester Weise  hergestellt.  Damit  beim  Stampfen  des  Pflasters  die  Seiteriwände  der 
Langschwelle  nicht  zusammengedrückt  werden  und  die  Füsse  unter  den  Vorreiber- 
platten e  festsitzen,  werden  auf  die  Querschwellen  noch  die  Federn  g  aus  dtlnnem  Flach- 
eisen genietet,  welche  die  Füsse  der  Laugschwelle  in  der  bestimmten  Entfernung  erhal- 
ten. Die  Herstellungskosten  dieses  eisernen  Oberbaues  berechnen  sich  bei  den  jetzigen 
niedrigen  Eisenpreisen  folgendermaassen : 

Zu  einer  Gleislänge  von  9  Meter  sind  erforderlich: 


Gesammt- 

Preis  pro 

Kosten 

gewicht 

100 
Kilogramm 

pro 
SchienenUng« 

Kilogr. 

Mark. 

Mark. 

P/r 

2 

Gussstahlschienen  zusammen   18^  lang  a   16 

Kilogramm 

288,0 

17 

48 

96 

2 

Langschwellen  von  Eisen  zusammen  18'»  lang 

a  21  5  Kilo&rramm 

387,0 

15 

58 

05 

1 

Querschwelle  am  Stoss  von.  n- Eisen  ln>,75 

lang  k  10,5  Kilogramm 

18,37 

15 

2 

75 

2 

Querverbindungen  in  der  Mitte  von  Winkel- 

eisen a  1™,75  =  3n»,5ü  a  5  Kilogramm  .    . 

17,50 

15 

2 

6> 

36 

Stück  Hakenplatten  zum  Festhalten  der  Fahr- 

schienen a  0,15  Kilogramm 

5,40 

40 

2 

16 

36 

Stück  Vorreiber  a  0,030  Kilogramm     .     .     . 

1,08 

50 

0 

54 

16 

Stück  Unterlagscbeiben  für  die  Querverbin- 

dungen a  0,10  Kilogramm 

1,60 

40 

0 

64 

16 

Stück  Vorreiberplatten  für  die  Querverbin- 

dungen a  0,18  Kilogramm 

2,88 

40 

1 

15 

6 

Stück    Federn     für     die    Querverbindungen 

a  0,13  Kilogramm 

0,78 

40 

0 

31 

16 

Stück  Niete  für  die  Querverbindungen  k  0,072 
Kilogramm  zusammen  1,152  Ki  ogramm 

1 

6 

Stück  Niete  für  die  Federn  auf  den  Quer- 
verbindungen a  0.024   Kilogramm   zusam- 
men 0,114  Kilogramm 

Für  Lochen    der  Langschwellen    und    Quer- 

\    1,266 

45 

0 

56 

verbindungen  (60  LOcher] 

— 

— 

1 

0 

Vernieten  derselben 

723,876 

— 

1 

0 
74 

Summa 

119 

Daher  beträgt  pro  laufenden  Meter  Gleis  das  Gewicht  80,47  Kilogr.  und  die 
Kosten  13  Mark  30  Pfg.,  was  im  Vergleich  mit  den  Kosten  fast  aller  bisher  be- 
schriebenen Constructionen  ungemein  gUnstig  ist  und  dieser  ebenso  einfachen  als 
soliden  Construction  voraussichtlich  allgemeinen  Eingang  verschaffen  wird. 
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§  9.  Eiserner  Oberban  fBr  Wagen,  welche  das  Olels  nicht  Terlassen 
können,  mit  Unterstfitzung  der  Seidenen  in  einzelnen  Punkten. 

A)  Bueiios-Ayres.  System  Livesey.  Die  älteste  Gleisconstniction  dieser 
Art  findet  sich  wohl  in  Buenos- Ayres ;  die  Schiene  (Fig.  10  u.  11  auf  Tafel  XLV) 
ca.  25  Kilogr.  schwer  hat  eine  U-Fonn,  deren  Schenkel  keilförmig  gewalzt  sind. 
Dieselbe  wird  auf  Gassböcken ^  die  eine  Mittelen tfemnng  von  ca.  0°',9  haben,  mit 
einem  untergeschobenen  Keil  a  befestigt.  Die  Stossböcke  haben  seitlich  angegossene 
Augen,  durch  welche  eine  Schraube  geht,  die  die  Schienenenden  fest  zur  Auflage 
bringt.  Die  dem  Stossbock  zunächst  stehenden  beiden  Böcke  bekommen  von  diesen 
eine  Mittelentfemung  von  0",45;  die  sämmtlichen  Böcke  sind  auf  einer  Grundplatte 
verschraubt,  welche  ein  ungefähres  Gewicht  von  15  Kilogr.  pro  laufenden  Meter 
Schiene  hat;  die  Böcke  haben  ein  Gewicht  von  ca.  7,5  Kilogr.  pro  Stück. 

(Engineering  1872,  p.  328;  1875,  p.  170;  Polytechnische  Zeitung  1875,  p.  183.) 
Dieses  ganze  System  wird  auf  eine  Unterlage  von  Concret  und  Asphalt  auf- 
gedrückt;   dasselbe  ist  äusserst  solide,   aber  auch  recht  schwer,   und  zwar  pro  lau- 
fenden Meter  47,5  bis  50  Kilogr.     Fig.  9   auf  Tafel  XLV  giebt  die  Anordnung  an, 
wie  dieselbe  für  die  Vorstädte  projectirt  war. 

Aehnliche  Bockconstructionen,  jedoch  ohne  Grundplatte,  finden  wir  in  Glasgow 
(System  Bank  ine  und  Johnson,  sowie  in  Dundee,  Sheffield,  Bristol,  Leeds  und 
Middlessex  nach  System  Kinkeid  und  Joseph.   (Engineering  1873,  V.  35,  p.  248.) 

B)  Lille.  In  Lille  ist  die  Strassenbahn  nach  dem  System  Marsillon  aus- 
geführt.    (Fig.  12  auf  Tafel  XLV.) 

Die  Fahrschiene  hat  ein  Gewicht  von  14  Kilogr.  pro  laufenden  Meter,  die 
Zwangschiene  ein  solches  von  11  Kilogr.  Die  Höhe  derselben  ist  90  Millimeter. 
Diese  Schienen  sind  durch  einen  Gussbock  von  100  Millim.  unterstützt,  so  dass  hier- 
durch die  nothwendige  Gesammthöhe  für  das  Pflaster  über  den  Querschwellen  (180 
bis  200  Millim.)  erreicht  ist. 

Die  Schienen  haben  eine  Länge  von  6  Meter  und  sind  jede  1,5  Meter  durch 
eine  Querschwelle  unterstützt. 

Die  Flachschienen,  Fig.  12»  auf  Tafel  XLV,  sind  durch  Doppel-T-Eisen  ge- 
bildet, (ca.  24  Kilogr.  pro  laufenden  Meter)  die  in  angegebener  Form  auf  ähnlichen 
Gussböcken,  wie  die  Normalschiene  befestigt  sind. 

Die  in  den  Curven  nothwendige  Erweiterung  der  Spurrinne  wird  dadurch  er- 
zielt, dass  die  Zwangschiene,  mit  dem  einseitigen  Kopf  nach  aussen  gekehrt,  an  die 
Fahrschiene  verschraubt  wird. 

In  der  Mitte  zwischen  je  zwei  Schwellen  sind  die  beiden  Schienen  nochmals 
verschraubt.  Es  sind  hier,  wie  Fig.  35  zeigt,  Gussknaggen  b  eingelegt,  welche  die 
beiden  Schienen  a  und  c  in  dem  richtigen  Abstand  halten,    und  *,. 

die  Schienen  der  Art  jede  0",75  mit  einander  verbinden. 

Diese  Anlage  hat  sich  vortreflflich  bewährt.  Grosse  Sorg- 
falt ist  bei  der  Ausführung  den  Pflasterarbeiten  zu  widmen,  da  die 
Schiene  dem  anschliessenden  Pflasterstein  nur  auf  ca.  die  Hälfte 
der  Höhe  Anlage  gewährt,  und  sind  Bahnwärter  für  diese  Gleis- 
anlagen in  guter  Jahreszeit  entbehrlich,  da  der  Koth  zwischen  den 
Schienen  Platz  findet. 

Wer  über  diese  empfehlenswerthe  Gonstruction  nicht  genau  informirt  ist,  glaubt 
eine  gewöhnliche  Grubenschiene  zu  sehen. 
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Die  Bahnanlagen  in  Genf,  zusammen  ca.  18  Kilometer^  werden  ebenfalls  nach 
diesem  System  ausgeflihrt. 

C)  Metz.  Die  Bahnanlage  in  Metz  ist  mit  der  Beer'schen  Schiene  and  Böcken 
vom  Querschnitt  der  Hilf 'sehen  Querschwellen  hergestellt.  Siehe  Fig.  13  auf  Ta- 
fel XLV  und  nachstehende  Fig.  36. 

Die  Schienen  sind  6™, 5  lang  und  in  Entfernungen  von  l^'^B,  mit  Abschnitten 
der  Hilf 'sehen  Schwelle  k  20  Centim.  lang,  unterstützt.  Der  Stoss  ist  durch  zwei 
Laschen  ä  20  Centim.  lang  mit  vier  Schrauben  verlascht.  Das  Stück  der  Stoss- 
schwelle  ist  30  Centim.  lang. 

Fig.  36. 


Die  Befestigung  der  Schiene  erfolgt  durch  kleine  Frösche,  von  denen  der  eine 
angenietet,  der  andere  mit  einem  Ansatz  in  das  ausgestossene  Loch  der  Schwelle 
passend,  durch  eine  Schraube  angezogen  wird.  Die  Schienen  sind  in  Entfernungen 
von  2<",75  mit  zwei  15  Millim.  Rundeisen -Schlaudern  verbunden.  Die  Schienenstösse 
liegen  einander  gegenüber  und  die  Schlaudern  0°,5  von  ihnen  entfernt. 

Es  wurde  sclion  unter  Philadelphia  und  Stuttgart  erwähnt,  dass  diese  Schienen 
in  gegebener  Form  nicht  zu  empfehlen  seien,  sofern  sie  in  Städten,  woselbst  das 
öffentlielie  Fuhrwerk  die  Gleise  mit  befährt,  verlegt  sind. 

Sollen  diese  Profile  mit  Vortheil  verwendet  werden,  so  müssen  sie  eine  ge- 
schlossene Rinne  Iiaben.  Diese  ist  auch  an  der  Beer'schen  Schiene,  Fig.  1  auf 
Tafel  XLV  zu  erreichen,  wenn  der  am  Profil  angewalzte  Lappen,  wie  vorstehend  in 
Fig.  37  punktirt  angegeben,  im  letzten  Caliber  aufgebogen  wird.  Dieses  Aufbiegen 
erfordert  jedoch  ein  sehr  gutes  Eisen. 

Mit  dieser  Aenderung  ist  die  Constrnction  zu  empfehlen. 

D)  Antwerpen.  System  Dufrane.  In  Antwerpen  hat  Ingenieur  Dafrane 
eine  Schiene  von  Walzeisen,  ca.  23  Kilogr.,  in  Anwendung  gebracht,  welche  in  Ent- 
fernungen von  je  l'",0  mit  Querschwellen  unterstützt  wird,  indem  die  Schiene  auf  einer 
Gussunterlagplatie  liegt  und  durch  zwei  Winkel  von  W^alzeisen,  mit  einer  Schraube 
verbunden,  seitlich  gestützt  wird.     (Fig.   14  auf  Tafel  XLV.) 

Durch  Winkel  und  Unterlagplatte  geht  der  ca.  126  Millim.  lange  und  10+13 
Miliini.  starke  Hakennagel ,  womit  Schiene  und  Bock  auf  der  Schwelle  befestigt  ist. 
Die  Scliieiieii  sind  ü"»,0  lang.  Am  Stoss  sind  Unterlagplatten  und  loschen  noch  ein- 
mal so  breit  wie  die  Mittelplatten  und  durch  Doppellaschen  mit  vier  Schrauben  ver- 
bunden.    Die  Höhe  der  Schiene  ist  100  Millim.,    die  Unterlagplatte  15  Millim.,   die 
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Hohe  über  den  Qaersehwellen  für  die  Pflastersteine  beträgt  mitbin  abzüglich  3  Centim. 
für  Kies  nur  14,5  Centini.,   was  bei  sehr  sauber  bearbeiteten  Steinen  genügen  muss. 
Das  (rewicht  einer  Garnitur  für  die  Mittelbefesti^ung  ist: 

2  Schienen  Winkel  k  1,23  Kilogr.  =  2,46  Kilogr. 

1  Schraube 0,23      - 

2  Hakennägel  ä  0,15  Kilogr.     .  =  0,30      - 
1  Gussunterlagplatte 1,60 

Summa    4,59  Kilogr. 
Wir  bekommen  also  ein  Gesammtgewicht  pro  laufenden  Meter  Schiene  23  +  4,59  = 
ca.  28  Kilogramm. 

Wie  schon  unter  Stuttgart  und  Metz  angeführt,  ist  ein  derartiges  Profil  ohne 
selbstständige  Rinne  nicht  zu  empfehlen. 

E)  Düsseldorf.  Die  in  Antwerpen  verwendete  Schiene  ist  auch  in  Düs- 
seldorf angenommen  (Fig.  15  auf  Tafel  XLV),  und  nur  in  der  Befestigungsart  ein 
Unterschied  gemacht,  indem  hier  nicht  auf  jeder  Mittelschwelle  die  unter  Antwerpen 
angegebenen  seitlichen  Winkel  angewendet  wurden,  sondern  nur  an  den  Schienen- 
stössen,  in  einer  Länge  von  200  Millim.  Diese  Winkel  dienen  gleichzeitig  zur  Vcr- 
laschung  des  Stosses,  der  mit  drei  Schrauben  durch  den  Steg  der  Schiene  und  durch 
vier  Holzschrauben  auf  dem  Fuss  hergestellt  ist.  Am  Stoss  ist  noch,  wie  in  Ant- 
werpen, eine  Gussunterlage,  200  Millim.  lang  und  135  Millim.  breit  angebracht. 


Fig.  38. 


Fig.  39. 


Wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich,  ist  die  Befestigung  der  Schienen  auf  den 
Mittelschwellen  nur  durch  den  hervorstehenden  Kopf  der  Holzschraube  bewirkt.  Die 
Holzschrauben  haben  20  Millim.  Durchmesser  und  sind  verzinkt,  damit  sie  in  den 
eichenen  Querschwellen  nicht  festrosten. 

Die  Schienen,  6  Meter  lang,  sind  durch  fünf  Querschwellen  unterstützt,  sowie 
durch  zwei  Eisenverbindungsstangen  ä,  13  Millim.  Durchmesser  unterhalb  des  Kopfes 
gefasst,  um  die  richtige  Spur  zu  halten. 

In  den  Curven  sind  die  Schienen  ebenfalls  verwendet.  Es  sind  die  Zwangs- 
schienen aus  einem  Stück  Flacheisen  hergestellt,  welches  seitlich  angeschraubt  und 
vermathlich  in  vorstehend  skizzirter  Weise  befestigt  ist  (s.  Fig.  38). 

Die  Flachschiene  wird  durch  eine  umgekehrte  Normalschiene  (Fig.  39)  her- 
gestellt. 


:vM) 


>rro  BüsiNG. 


F;  System  de  Leye.  Die  in  Belgien  patcntirte  Coiistracrioü  des  logBnieura 
de  Leye  istdiireb  Fi^^  10,  17  und  IS  auf  Tafel  XLV  dar^^estelU,  Sie  leidet  gleicbfi"^ 
au  den  m  elieii  angefUtirteti  Mau^^eln.  Vm  der  stuttfiiidendeü  einseiti^ca  Bela-t  .  _ 
dee  Profils  zu  begegnen,  dürfte  es  sich  empfeLlen,  den  ^tßg  nicht  syninietriscb  zur 
Gesammtschieueubreite ,  sujudern  uui  ca,  G  Millim.  seitlich  unter  der  I.tmlflüche  der 
Schienen  anzunehmen.  Das  Gleiche  gilt  von  der  Flachschieuej  auf  welcher  die  beideu 
Rad-Flantschen  symmetrisch  «ur  Mittelachse  laufen ;  hier  mlißste  der  Steg  in  der  Mitte 
der  Schienen  sein.     Das  Gewicht  pro  laufeuden  Meter  ist: 

Schiene  ca 19,5       Kilogr, 

Bock  ca. 3^75 

Splintbolzen  nebst  2  Boeknägeln     0,625 

Summa  23,b75  Kilogr. 
rund  24       -     . 

Die  Höhe  der  Lauffläche  über  Oberkante  der  Querschwelle  ist  nur  ca.  17  Centim. 
Auch  dieses  Profil  ist  leicht  mit  geschlossener  Rinne  herzustellen. 

G)  System  Niemanu-Geiger,  Fig.  1  n.  2  auf  Tat  XLVL  Die  Anordnung  dieseil 
Systems  ist  in  manchen  Theilen  älmlieh  wie  die  Construetiun  Gregory.  Die  SchienÄi 
w^rd  durch  einzelne  mit  dem  Niveau  des  Strassen pflasters  abschneidende  gnsseiserae 
Kasten  in  Entfernung  von  ca.  0'",30  —  0^",10  von  Mitte  zu  Mitte  uuterstlUzt.  und  iu 
sehr  einfacher  Weise  in  den  geeignet  geformten  Aussparungen  der  Kasten  durch 
eiserne  Bcilagstückc  a  festgehalten.  Falls  die  Kasten  sich  gesenkt  (dieselben  sind 
mit  Kies  und  Steinschlag  ausgefüllt',  kr.nncn  sie  durch  Nachtlilien  und  Stampfen  durch 
die  oben  vorhandenen  Oeifnungen  angehubeu  werden.  Da  sich  die  Kasten  jedot'li 
nicht  immer  einzeln  setzen,  sondern  gewöhuUcb  muldenartig  mit  dem  nebcnstcheüden 
Pflaster^  so  wird  man  meistens  die  Kasten  ebenso  wie  das  Nebenpflaster,  durch 
Unterstopfen  von  der  Seite  wieder  auf  die  richtige  Hrdie  bringen  können.  Das  Ge- 
wicht der  Kasten  ist  12.5 — 11  Kilogr  pro  Stück.  Der  Bedarf  au  Kasten  pro  lau- 
fenden  Meter  Seidene  bei  der  angegebenen  Entfernung  derselben  von  40—50  Centim. 
ist  iüm  2V2— 2  Stück,  das  ist  32,5  Ijeziehungsweise  2*i,0  Kilogr.  Kastengewicht  pro 
laufenden  Meter  tragende  Construetion ;  hierzu  das  Gewicht  der  Schienen  mit  ca. 
17.5  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  ergiebt  43,5 — 50  Kilogr.  pro  laufenden  Meter. 

Einzelne  Kastenpaare  werden  durch  Schhiudern  verbunden.    Die  Probestrecke^ 
welche  nach  diciseni  System  mit  dem  Büsi  ng'schen  Schienenprofil,  Fig.  17  auf  Tafd 
XLIIL  in  Berlin  gelegt  wurde,  hat  sich  bis  jetzt  ca.  2V4  Jahr    auch  hei  FrostwetXer 
gut  gehalten.     Siehe  wegen  KastencouKtrwction   und  deren  Nachtheile   gegenüber  der 
Construetion  mit  durchgehenden  Querschwelleu  auch  ji.  307. 

H;  System  Gregory.  Die  Schienen,  Fig.  3  auf  Tafel  XLVl,  werden  dorch^ 
Gusseisenunterlagcn  getragen,  welche  23  Centim.  breit  und  ca,  60  Centim.  lang  .Miidl^| 
Die  Befestigung  der  Schienen  geschieh  t  durch  Gussstühic,  welche  auf  der  Unterlage  rnhcn^i 
Diese  Stühle  hal>en  eine  Mittelentfernung  von  ca.  l^^JO,  und  triigt  die  Schiene  sic^ 
somit  auf  ca.  45  Centim.  zwischen  je  zwei  derselben  frei.  Die  Befestigung  di 
Schienen  in  den  Stühlen  ist  ahnlich  der  der  Locorootivbahn-Stuhlschienen.  Anf  d^ 
einen  Seite  ist  der  Fuss  der  Schiene  unter  die  am  Stuhl  angegossene  Nase  geschoben 
wiihrcnd  an  der  anderen  Seite  ein  starker  Holzkeil  eingetrieben  wird.  Zwischen  de« 
120  Millim.  breiten  Schienenfnss  nud  dent  Stahl  ist,  um  eine  elastische  Unterlage  in 
haben.  Holz  von  ca,  4  Millim.  Stärke  untergelegt.  Das  Frotil  der  Platte  ist  derarl 
dass  sie  federt.     Die  Stühle  nebat  Unterlagen  wiegen  ca.  25  Kilogr.     Die  Sük^bieoc 
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nach  der  Zeichnung  im  Engineer  berechnet  und  wiegt  danach  35  Kilogr. ;  das  Flach- 
profil ist  unvortheilhaft ,  kann  jedoch  leicht  durch  ein  Rippenprofil  ersetzt  werden. 
Auch  bei  dieser  Construction  kann,  ohne  dass  das  Pflaster  aufgebrochen  zu  werden 
braucht,  die  Schiene  ausgewechselt  werden.  (The  Engineer  1870,  V.  29,  p.  103; 
Organ  1871,  p.  201.) 

I)  System  Otto  Büsing  (Fig.  1  u.  2  Taf.  XLVII) .  Dieses  System  entspricht  den  auf 
p.  303  entwickelten  Grundbedingungen  und  vermeidet  die  auf  p.  306  erwähnten  Uebel- 
stände.  Die  Lauffläche  liegt  vollständig  symmetrisch  über  der  Mitte  der  schmiedeeisernen 
Langschwelle  ^  =  20,00  Kilogr.,  welche  die  geschlossene  Spurrinne  bildet  und  durch 
ihr  I  ähnliches  Profil  eine  sehr  günstige  Materialvertheilung  bezüglich  der  Festigkeit 
bei  genügendem  Auflager  gestattet.  Der  die  Spurnuth  begrenzende  Steg  (12'^]  giebt 
dem  Träger  eine  grosse  Widerstandsfähigkeit  gegen  das  seitliche  Verdrücken  beim 
Auspflastern,  es  wird  also  möglich,  die  hergestellte  Flucht  besser  zu  halten,  als  an 
vielen  der  vorbetrachteten  Profile.  Die  Spurweite  wird  durch  die  Schlaudern  B  aus 
Flacheisen  in  Abständen  von  4 'zu  4  Metern  gehalten.  Dieselben  liegen  in  den  Fugen 
des  Pflasters.  Zwischen  je  zwei  Schlaudern  liegt  in  der  Mitte  eine  Querschwelle,  so 
dass  die  beiden  Schienen  im  Abstand  von  je  2  Metern  verbunden  sind. 

Der  Kopf  6',  11,5  Kilogr.  pro  Met.  wiegend,  von  Stahl  hergestellt,  wird  einfach  auf 
dem  mit  Anzug  versehenen  Steg  des  Trägers  aufgesattelt,  und  erfolgt  die  Befestigung  mit- 
telst Schraube  d  in  ca.  1"  Entfernung  von  einander.  Die  Stellen,  wo  die  Schrauben 
sitzen,  sind  bekannt,  so  dass  beim  Auswechseln  nur  die  zwei  gegenüberstehenden  Pflaster- 
steine herausgenommen  zu  werden  brauchen.  Um  die  Auflagefläche  möglichst  zu  ver- 
grössem,  hat  der  Träger  A  den  Ansatz  «i ;  die  Nase  c,  am  Schienenkopf  C  dient 
dazu,  um  den  Pflasterstein  in  der  entsprechenden  Entfernung  von  demselben  zu  halten, 
damit  das  Rad  beim  Uebertreten  über  die  Schienenkante  nicht  auf  dem  Pflaster  läuft. 
Der  Stoss  der  Schienen ,  auf  der  Mitte  des  Trägers  liegend ,  wird  noch  durch  die 
seitlich  untergebrachte  Lasche  y  verstärkt. 

Die  Langträger  werden,  wie  schon  erwähnt,  durch  Querschwellen  e  unterstützt. 
Dieselben  sind  aus  einfachem  T-Eisen  hergestellt  und  an  den  Stützpunkten  doppelt 
gekröpft,  um  die  Höhe  der  Langträger  zu  verringern  und  daneben  doch  den  über  der 
Schwelle  sitzenden  Pflastersteinen  genügenden  Raum  zu  schaffen,  um  dieselben  unten 
noch  gut  in  Kies  betten  zu  können.  Beim  Durchkröpfen  der  Querschwelle  wird 
gleichzeitig  der  Schuh  für  den  Träger  durch  Durchdrücken  der  Winkeleisenkanten  ge- 
bildet, siehe  Fig.  1  u.  3  auf  Tafel  XLVII.  Damit  die  Anschlusssteine  /  an  den 
Schienen  den  genügenden  Halt  zur  Seite  bekommen,  werden  an  jeder  Querschwelle 
die  kurzen  Stücke  l_- Eisen  oder  die  im  Winkel  aufgebogene  Stosslasche  mit  den  Ver- 
bindungsschrauben i  befestigt.  Zwischen  den  Querschwellen  kommen,  wie  in  Fig.  1 
angegeben,  die  hohen  Pflastersteine  g  zur  Verwendung,  welche  am  Schienen-  resp. 
Trägerkopf  und  Fuss  beiderseits  anliegen.  Der  Zwischenraum  wird  mit  scharfem  Kies 
stark  hinterstopft. 

Das  Gewicht  dieser  Construction  pro  8  laufende  Meter  Gleis  stellt  sich  wie 
folgt: 


3)  Es  scheint  auf  den  ersten  Blick  schwierig  zu  sein,  dies  Profi!  der  Langsehwelle  A 
auszuwalzen.  Dies  ist  aber  nicht  der  Fall.  Der  Triiger  wird  nämlich  zuerst  in  der  punktirten 
Form  hergestellt  und  der  obere  Plantsch  schliesslich  in  einer  letzten  geeigneten  Walze  des  Wal- 
zenzuges  aufgebogen. 


332  Otto  Büsing. 

Mark    Pfg. 


Schienenkopf 


Schieneuträger  . 
2  Schienenlaschen 
2  Trägerlaschen  . 
2  Querschwellen  . 
2  Zugstangen  .  . 
6  Pflasterwinkel   . 


2.x  8  X  11, 5     =  184,00  k  20  Mk.  =  36    80 


2X8X22,82  =  365,12^18  -  =  65  72 
2x  0,7  =  1,40  ä  20  -  —  —  28 
2x  2,5  =  5,00  ii  18  -  =  —  90 
2X2X13  =  52,00  ä  18  -  =  9  36 
2x  3,27  =  6,55  ii  18  -  =  l  18 
6x  0,57  =  3,42  ä  18  -  =  —  62 
36  diverse  Schrauben  k  Ve  Kilogr.  =      6,00  ji  30    ■    =     1     80 

623,49  116M.66Pfg. 

d.  i.  Gewicht  incl.  sämmtlicher  Ausrüstung  pro  lfd.  Met.  Gleis 77,94  Kilogr.  =  14 M.  58 Pf. 

und  pro  laufenden  Meter  Schiene 38,97     -      , 

während  das  Gewicht  säramtlicher   bisher    betrachteter  Constructionen  zwischen  35 
und  50  Kilogramm  schwankte. 

Wie  die  nachfolgende  Tabelle  ergiebt,  ist  das  mittlere  Gewicht  für  eisemcü 
Oberbau  circa  41,00  Kilogramm  pro  laufenden  Meter  Schiene: 

Kilogr. 

System  Beer 35,5 

Pages,  Glasgow  36,5+10 46,5 

T.  Scott,  Edinburgh 35,0 

Dawson,  Madras  21  +  14,5 35,5 

Hartwich,  Stuttgart  26  +  12,5      ....  38,5 
Liverey,  Buenos-Ayres  25+15+7,5  .    .  47,5 

Gregory 50 

Niemann-Geyger,  Wien,  Berlin  .    .    .  42—35,5 

33Ö;5T¥=41,30K. 

das  ist  pro  laufenden  Meter  41,30  Kilogr. 

Es  gehört  die  Construction  also  zu  den  leichteren.  Ausserdem  gewährt  sie, 
verglichen  mit  den  erstgenannten  Systemen,  die  Vorzüge  des  grossen  Widerstands- 
moments gegen  Durchbiegung  und  gegen  seitliche  VerdrUckung,  ferner  der  Raddruck- 
Verlegung  an  die  Schwerpunktsachse  des  Profils  und  der  deshalb  geringeren  Ver- 
gänglichkeit der  Schiene,  femer  der  leichten  Auswechselbarkeit  des  Kopfes  und  da- 
durch des  geringen  Material  Verlustes. 

Allerdings  sind  die  anfänglichen  Anlagekosten  hierfUr  höher,  als  bei  Holzober- 
bau, aber  schon  nach  der  ersten  Auswechselung  des  Kopfes  sind  diese  Mehrkosten 
wieder  eingebracht. 

§  10.    Steinschwellen-Oberban  mit  continuirlich  unterstützter  Schiene. 

—  a)  Glasgow.  System  J.  Pages.  Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Begren- 
zung der  Spurrinne  weit  weniger  abgenutzt  wird,  als  die  eigentliche  Laufschiene,  bat 
J.  Pages  eine  gusseiseme  bockförmige  Langschwelle  a  angewandt,  welche  die  Spur- 
nuth  bildet.  Die  schmiedeeiserne  oder  stählerne  Schiene  b  (Fig.  4  auf  Tafel  XLVI: 
von  winkelartigem  Profil  bildet  nunmehr  die  Lauffläche,  wird  daher  sehr  leicht,  und 
ist  der  der  häufigeren  Auswechselung  bedürfende  Theil  somit  auf  ein  Minimum  be- 
schränkt. Die  Befestigung  der  Schiene  auf  der  Langschwelle  geschieht  durch  Keile  c, 
deren  Sitz  schon  unterschnitten  im  Gusskörper  vorgesehen  ist. 

Die  Construction  hat  jedenfalls  den  wesentlichen  Vortheil,  dass  die  Befestigung 
ausschliesslich  von  oben  geschieht  und  beim  Auswechseln  der  Schiene  die  Steine  an 
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der  Seite  nicht  herausgenommen  zu  werden  brauchen.  Es  werden  vielmehr  nur  die 
Keile  gelöst  und  die  Winkelschienen  abgehoben. 

Um  ein  recht  festes  Aufsitzen  der  Schiene  zu  erzielen,  ist  der  Gusskörper  am 
Schienensitz  mit  sogenannten  Arbeitsleisten  versehen,  die  eine  Mittelen tfemung  von 
ca.  40  Millim.  haben.  Der  Gusskörper  wiegt  ca.  36^5  Kilogr.,  die  Schiene  10  Kilogr. 
per  laufenden  Meter.  Die  Zwangschiene  ist  oben  gerippt,  die  Langschwellen  sind  in 
Entfernung  von  ca.  2—3  Meter  durch  Traversen  gefasst,  die  durch  einen  Keil  leicht 
befestigt  sind.  Die  gusseiseme  Langschwelle  liegt  wiederum  auf  einem  fortlaufenden 
Concretfundament  und  zwar  so  wie  gezeichnet^  oder  die  gusseiseme  Langschwelle  ist 
unten  vollständig  eben  und  ohne  Seitenleisten  auf  die  Concretfläche  gelegt.  Letztere 
Constrnction  gestattet  jedenfalls  ein  leichtes  Ausrichten  des  Gleises.  Endlich  werden 
auch  die  Langschwellen  direct  mit  Kies  unterstopft.  Der  einseitige  Druck  ist  hier 
gltlcklich  durch  die  eine  Längsrippe  des  Gussträgers  aufgenommen.  Engineering 
1871,  V.  32,  p.  228;   1873,  V.  35,  p.  248. 

ß]  System  Franz  Atzinge r.  Um  die  fortwährend  auszuwechselnden  Lang- 
und  Querschwellen  zu  vermeiden,  schlägt  Atzinger  vor  (s.  Fig.  5  auf  Tafel  XL  VI), 
die  Schienen  in  gi'össere  Steinwürfel  zu  verlegen,  in  welche  dieselben  eingelassen  und 
in  der  Mitte  circa  jeden  Meter  mit  Nägeln  befestigt  werden  sollen.  (Zeitschrift  des 
österr.  Ingen.-  und  Archit.-Vereins  1874,  p.  157.)  Zu  diesem  Behuf  wird  in  die 
Mitte  des  Steines  ein  Loch  von  ca.  40  Millim.  Durchmesser  gebohrt  und  dieses  mit 
Holz  ausgefüttert,  um  die  Nägel  aufnehmen  zu  können.  Auch  in  dem  Raum  zwischen 
diesen  Befestigungssteinen  ist  die  Schiene  auf  kleinere  Steine  gelagert  und  einge- 
lassen, also  continuirlich  unterstutzt. 

Die  Steine  sollen  aus  demselben  Material  bestehen,  wie  das  Pflaster,  um  eine 
möglichst  gleichmässige  Abnutzung  zu  haben.  Ausserhalb  der  Stadt  sollen  Cement- 
stelne  verwendet  werden.  Bei  diesem  System  würden  jedoch,  wenn  die  Steine  nicht 
ganz  solide  unterstopft  sind,  einzelne  derselben  weichen,  die  Schiene  wird  auf  die- 
sen nicht  mehr  ganz  aufliegen  und  beim  Befahren  eine  Durchbiegung  erfahren,  aus 
der  sie  mit  federartiger  Kraft  zurückschnellt,  sobald  der  Wagen  passirt  ist.  Dadurch 
werden  die  senkrecht  eingeschlagenen  Nägel  gehoben  und  im  nächsten  Augenblick 
durch  den  Flantsch  des  Rades  wieder  niedergedrückt,  um  gleich  nachher  abermals 
aufgeschnellt  zu  werden.  Hierdurch  wird  die  Nagelung  locker,  und  schliesslich  wer- 
den auch  die  Holzdübel  lose. 

Diese  so  wie  ähnliche  Constructionen  sind  zu  verwerfen.  Es  ist  eine  in  allen 
Städten  wahrnehmbare  Thatsache,  dass,  wo  Pferdebahnanlagen  vorhanden,  die  offen t- 
lichen  Fuhrwerke  mit  Vorliebe  auf  den  Schienen  der  Bahn  fahren.  Da  die  Räder 
des  gewöhnlichen  Fuhrwerkes  jedoch  nicht  mit  der  Schienenentfemung  übereinstim- 
men, so  bilden  sich  parallel  der  Schiene  Nuthen  oder  Rinnen  in  den  Steinen.  Haben 
sich  diese  Rinnen  gebildet  ^  was  bei  einigermaassen  lebhaftem  Verkehr  in  2  bis  3 
Jahren  stattfindet,  so  ist  dieses  System  weit  schlechter,  als  wenn  mit  gewöhnlichen 
Steinen  gepflastert  wird,  denn  hier  können  die  einzelnen  Steine  gehoben,  eventuell 
umgekehrt  werden.  Bei  diesem  System  aber  müssen  die  ganzen  Steine  nachgearbeitet 
oder  gewendet  und  die  Schienen  und  Dübellöcher  etc.  neu  eingelassen  werden.  Hier- 
durch dürfte  die  Solidität  der  Anlage  sehr  gefährdet  erscheinen. 

Y)  Manchester.  System  Lyn  de.  In  Manchester  hat  Lynde  einen  Ober- 
bau versuchsweise  gelegt  (Fig.  6  auf  Tafel  XL  VI),  dessen  Bett  von  Concret  und  des- 
sen Abdeckung  aus  Asphalt  vom  Val  de  »Travers  hergestellt  ist.  Polytechnische  Zei- 
tung 1874,  p.  461  und  1875,  p.  183. 
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Nachdem  die  in  der  Flucht  der  zu  legenden  Schienen  vorhandenen  Pflaster- 
steine herausgebrochen  sind,  ist  die  Grube  für  den  einzustampfenden  Concret  gebildet. 
In  diese  Grube  wird  der  Concret  ca.  120  Millim.  stark  eingebracht  und  bis  ca. 
65  Millim.  unter  die  Oberkante  des  Pflasters  aufgefttllt.  Nachdem  das  Bett  genügend 
erhärtet  ca.  24  Stunden:,  wird  der  Asphalt  aufgebracht  und  in  diesen  die  erwärmte 
Schiene  eingelegt  und  sorgfältig  verstrichen,  so  dass  dann  die  Asphaltschicht  circa 
65  Millim.  stark  ist.  Livesey  warnt  vor  derartigen  Anlagen  zufolge  der  in  Lon- 
don gemachten  Erfahrungen. 

Thatsache  ist,  dass  sich  die  Schiene  häufig  —  wohl  in  Folge  voij  Ausdehnung 
und  Zusammenziehung  beim  Tcmperaturwechsel  —  oder  durch  die  Inanspruchnahme 
der  Schiene  beim  Befahren,  vom  Asphalt  löst,  der  in  Folge  dessen  an  den  Schienen 
ausbricht,  oder  auch  durch  das  untersickernde  Wasser  auffriert. 

Ob  sich  durch  Wahl  eines  geeigneteren  Materials  diese  Uebelstände  heben 
lassen,  bleibt  vorläufig  dahingestellt.  Wenn  es  gelingt,  ist  die  Anlage  jedenfalls  als 
sehr  einfach  zu  empfehlen. 

o)  Berlin.  System  Werneking.  Mit  den  Schwellen  Fig.  12  bis  15  auf 
Tafel  XL VII  sind  in  Berlin  Versuche  auf  der  grossen  Berliner  Pferdebahn  gemacht 
worden. 

Dieselben  sind  für  die  von  dieser  Gesellschaft  verwendeten  Schienen  eingerichtet 
und  werden  mittelst  kleiner  Schräubchen  h  9  Millim.  Durchmesser^  welche  als  Kopf 
ein  Querhaupt  haben,  auf  die  Asphaltfilzunterlage  festgezogen. 

Diese  Schräubchen  haben  unter  der  Mutter  eine  Blech-  und  eine  Asphaltfilz- 
unterlagscheibe.  Schienen  ä  6  Meter  sind  mit  16,  und  solche  k  7  Meter  mit  18  sol- 
clier  Schräubchen  befestigt. 

Der  Schwelienstoss  ist  durch  Zapfen  und  Nuthen  in  Höhen-  und  Seitenrich- 
tung gesichert,  siehe  Fig.   12  u.  15. 

Damit  zwei  sich  gegenübersitzende  Schrauben  beim  Anziehen  nicht  weichen 
können,  sind  dieselben  durch  eine  Eisenplatte  a,  die  unter  dem  Filzstreifen  liegt  und 
zwei  Löcher  in  entsprechender  Entfernung  hat,  gehalten. 

Am  Stoss  der  Schienen- sind  die  Platten  i  untergelegt.  Für  sämmtliche  Unter- 
lagen sind  die  entsprechenden  Einlassungen  gleich  beim  Guss  berücksichtigt.  Die 
Schraubenlöcher  haben  zur  Seite  eine  Verstärkung  erhalten.  Diese  Befestigung  darf 
als  unzweckmässig  bezeichnet  werden,  weil  der  Schraubenschlüssel  beim  Ansiehen 
der  Mutter  nur  Platz  für  7:j  Drehung  hat,  dieses  Anziehen  also  sehr  zeitraubend  ist, 
weil  ferner  die  Muttera  festrosten  und  der  Bolzen  in  der  Kegel  zerstört  werden  mnss, 
wenn  man  die  Schiene  entfernen  will,  ohne  den  zerstörten  Bolzen  alsdann  answech- 
seln  zu  können.  Die  Versuchstrecke  musste  nach  circa  einem  Jahre  wieder  umge- 
baut werden,  da  die  Cementlangschwellen  speciell  unter  den  Schwellenstössen  zer- 
trümmert und  pulverisirt  waren.  Wenngleich  dieser  Versuch  ein  günstiges  Resultat 
nicht  ergeben  hat,  ist  damit  keineswegs  erwiesen,  dass  sich  diese  Sehwellen  über- 
haupt nicht  verwenden  lassen;  es  muss  nur  danach  getrachtet  werden,  dass  unmit- 
telbar unter  den  Schienen,  die  den  fortwährenden  Stössen,  speciell  an  den  Enden 
der  Schienen,  ausgesetzten  Theile,  durch  eine  solide  Unterlage  geschützt  sind;  dieses 
veranlasste  den  Verfasser,  die  nachfolgende  Construction  fllr  ähnliche  Anordnungen 
zu  entwerfen. 

s)  System  Otto  Büsing.  Das  schon  bei  den  Uolzoberbanconstruetionen  be- 
trachtete Profil,  Fig.  6  u.  7  auf  XLVII.  eignet  sich  auch  fllr  Stein-  oder  Concret- 
oberbau  und  bedarf  fUr  diesen  Zweck  nur  geringe  Abänderungen. 
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Der  Träger  h  (s.  Fig.  8  u*  9)  wird,  wie  punktirt  angegeben,  gewalzt  nnd  im 
Eteü  Caliber  aiifgeljogeii.  Hierdurch  wird  das  Profil  desselben  bei  ^i  unterschnit- 
I,  so  dass  die  8chieue  (/  mit  der  eiiieu  schräg  gewalzten  Seite  hinuntergebnicht 
jl  durch  den  Keil  A,  welcher  unter  das  uoigebogene  Ende  des  Bügels  d  greift, 
festigt  nnd  vollkommen  sicher  gelagert  ist. 

Die  gegossene  »Schwelle  r  hat  die  einseitig  ausgekrbpfte  Form,  um  der  Ein- 
ögs  p.  304  ad  2  gestellten  Bediogung,  dass  der  Druck  auf  die  Mitte  dei*  Basis 
fnme^  gerecht  zn  werden. 

Der  Stoss  der  Schwellen  ist  stumpf  nnd  wird  ausser  dem  übergreifenden 
llger  b  noch  durch  den  Bügel  d,  welcher  sich  um  die  nach  unten  verjüngten  Stoss- 
den  der  Schwelle  legt,  siehe  Fig.  8,  gesichert.  Der  Langsverband  erfolgt  durch 
i  Klammer/,  Fig.  9,  welche  als  Unterlage  einen  Streifen  Asphaltfilx  hat.  Der 
Igel  d  ist  durch  den  Bolzen  i  mit  dem  Tniger  b  verbunden;  letzterer  wird  mittelst 
i  Keiles  e  durch  Antreiben,  fest  auf  die  Asphaltfilzunterlage  /  und  die  Schwelle 
^en.  Hierdurch  wird  aber  auch  gleichzeitig  die  Klammer  /  fest  gegen  die  Unter- 
kleu  der  Schwelle  gepresst  nnd  diese  uach  unten  gehalten. 

Die  Schienen  sind  in  Entfernnngeu  von  je  drei  Metern  durch  Schlandern  ge- 
lten^ welche  an  beiden  Seiten  umgebogen  und  dorch  die  Bolzen  an  den  Tniger 
Itgeschraubt  sind. 

Die  Befestigung  der  Schiene  mittelst  Keil  hat  den  Voitheil,  dass  dieselben, 
^0  die  Schienen  lose  werden  sollten,   leicht  von  oben  nachgezogen  werden  können/ 

Die  Schwellen  haben  unten  eine  Aussparung,  damit  dieselben  satt  gestopft  nnd 
^h  somit  solide  auf  eine  Kiesrippe  anfsctzen  kennen. 

§  IL  Specielle  Uonstructionen  für  Anlagen ^  wdche  das  Balui-  und 
rasseuiuhr werk  genieiüscliattlich  beimtzeu.  —  Philadelphia.  S> steni 
08 sie.     In    Philadelphia    findet, 

ie  schon  oben  erwähnt,  gleichzei-  ^*^' 

y  auf  den  Schienen  der  Babuaula- 
^  auch  der  Verkehr  des  Strassen- 
hrwerkes  statt,  wodurch  die 
ihiene  eine  eigeutltüuilichc  Form 
fi  grosse  Breite  erhalten  hat,  s. 
jg.  7,  S  VL,  9  auf  Taf.  XLVI.  Die- 
ibe  schwankt  zwischen  10  und  15 
intim,  bei  einem  Gewicht  von  ca. 
\  bis  33  Kilogr.  pro  laufenden 
^ter.  Während  auf  der  Lanf- 
Ichc  die  Pferdebahn  wagen  fahren, 
hren  auf  der  geraden  Flache  die 
iwöhnlichen  Wagen  (siehe  Fig.  40). 
Ich  der  Spur   dieser  letzteren  ist 

E  Gleis  verlegt  und  hiernach  so- 
n  die  Kadentfernuug  an  den 
kgen  der  Pferdebahn  gebildet. 
le  Radtiantsche  greifen  hier  nicht, 

fe    bei    den  Eisenbahnen,    nach  innen    über    die    Schiene,    sondern    nach    aussen 
Fig.  40) . 
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Das  schon  früher  erwähnte  heschwerliche  Aiishiegeu  hat  man  dadnreh  zu  er- 
leichtern gesucht,  diiÄB  die  ansteigende  KopfflUche  we8eutli<^h  schräg  gelegt  ist.  Mit 
dein  seitlichen  Verdrlickeu  der  Schwelle  scheint  man  indess  schlechte  Erfahruiijjeii 
gemacht  zu  haben ,  denn  es  i«t  bei  neueren  Aasfübruugeii  ein  Wulst  zur  Heite  aD^'^ 
bracht  worden   .Fig.  Iti  p.  '105;. 

§  12.  H|iiHieIle  CIottNlrnctioneii  für  Anlageit,  bei  ivelclteti  der  Bahuwa^en 
das  MleiN  jederzeit  verlasneii  kann.  —  ai  System  J.  P.  Batb.  J.  P.  Bai  hin 
Aighurth  bei  Liverpool  stellt  seinen  Oberbau  für  Bahnanlagen  zum  Ausweichen  durch 
gewohnliche  V  ig nolesschienen  her,  die  auf  Holzlangschwcllen  verlegt  werden,  siehe 
Fig;  HJ  auf  Tafel  XLVL  Um  glatt  auf  das  Gleis  auffahren  zu  können  und  die  fftr 
das  FUhrungsrad  notbwendige  Rinne  zu  Imheu,  ht  seitUch  zwischen  Schiene  aml 
Ptiaster  nochmals  ein  Langholz,  welches  mit  der  Schiene  verbunden  ist,  verlegt.  The 
Eiigineer  186:1,  V.   H>,  p.   139. 

b)  Genf-Cheoe.     System   Ho  wart h.     Der  Oberbau    besteht  aus  eieheueö 
Lang-  und  Quersch wellen.     Entsprechend  der  eigenthümlichen  Construction  der  Wa-J 
gen  sind  hier  drei  Schienen  angewendet,    von   denen   die  beiden  äusseren  Tragschie-1 
neu  sind,  und  die  mittlere  zur  Führung  des  Leitrades  dient,  s.  Fig.   1 1  auf  Tafel  XLVL 

Die  Qnerscbwellen  haben  *20x20  Centim.  bei  2  Meter  Lliuge  und  liegen  in 
l'",4  Entfernung  von  einander.  Die  Langschwellen  sind  oben  S— 9  t'entim.,  iinteo 
22  Centim,  breit,  13  bezieh ungweise  17  Centim.  hoch;  sie  sind  in  die  Qnerschwelleu 
eingelassen  und  mit  Keilen  befestigt;  au  den  Aussenseiten  sind  noch  Knaggen  angc- 
braclit.  Es  beträgt  das  Gewicht  der  Seitenschieuen  6  Kilogramm  pro  Meter,  der 
Mittelschiene  6/25  Kilogramm  pro  Meter.  Üicselben  sind  mit  versenkten  Nägeln 
befestigt.  Die  ganze  Anlage  befand  sich  im  Sommer  ls75,  als  Vertasser  dieselbe 
sab,  in  einem  recht  dürftigen  Zustand. 

Herr  Professor  E.  Winkler  sagt  über  dieselbe  1869  in  der  Zcit-sehrift  des 
Österr,  Ingenieur-  und  Architekten- Vereins  p.  27rj  ^-  der  äusserst  schlechte  Zustand 
dieser  Bahn  bat  nicht  im  System  seine  Schuld. 

Diese  Bahn  ist  jetzt  aufgenommen  und  durch  eine  Anlage  fllr  Wagen  mit 
festen  Achsen  und  Kadern j  and  nicht  zum  Ausweichen,  ersetzt.  Jedenfalls  niUssten 
fllr  einen  eventuellen  Neubau,  wo  das  System  Ho warth  verwendet  werden  soll,  die 
Schienen  und  der  Oberbau  umgeändert  werden. 

Es  empfiehlt  sich,  statt  dieses  Systems  eins  zu  wählen,  bei  welchem  das  Füh- 
rungsrad  direct  in  der  Schiene  läuft,  um  hierdurch  die  dritte  Schiene  und  Schwelle  zu 
sparen.  Hu  warth  wünscht,  dass  in  allen  grosseren  Städteu  seine  Construction  in 
den  Strassen  und  Doppelgleisen  etngeillhrt  werde,  sowie,  dass  sämmtliches  öffent- 
liches Fuhrwerk  mit  der  entsprecbeuden  Vorrichtung  —  der  eines  fünften  Rades  — 
versehen  werde,  damit  jedes  Fuhrwerk  die  Annehmlichkeit  des  leichteren  Transpor- 
tes habe. 

Zugehörige  Wageu  s,  p.  3<34.  The  Engineer  V.  24,  1867,  p.  Iö9.  Oester 
Ingen.-  and  Architekten- Verein  1869,  p.  275. 

c)  Paris- Versailles.     System  Loubat.     Fig.   f2  auf  Tafel  XLVL      Die 
alte  Bahnanlage  Paris -Versailles  wurde  von  Lonbat,    nachdem   ihm   die-Concessio 
1853  ertbeilt  war,  in  den  Jahren  1^54—1858  erbaut. 

Die   trüber  verwendete   Schiene    hatte  ein   ungefähres  Gewicht  von  9  Kilogrl 
pro   laufenden   Meter   und  ruhte  anf  Lang-   und   Querschwellen,  die  ähnlich  wie 
Wien  etc.  mit  Keilen  befestigt  waren.     Die  Bahnanlage   ist  jetzt  umgebaut,  und  da 
Schienenprotil  Larseu  ip.  3l5j  auch  hier  zur  Verwendung  gekommen.     Wenugleicl! 
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die  die  Bahn  befahrenden  Wagen  auch  Jetzt  noch  ausweichen  können  (die  Wagen 
haben  bewegliches  Vordergestell  und  je  ein  loses  Rad  auf  der  Vorder-  und  Hinter- 
achse), so  geschieht  dieses  doch  nur  äusserst  selten,  da  die  Gesammtanlage  doppel- 
gleisig ist.  EHe  Bahn  ist  jetzt  durch  die  Stadt  geführt  und  bis  nach  Vincennes 
verlängert.  Auf  dieser  Strecke  ist  eine  Gleisconstruction  noch  besonders  erwähnens- 
werth,  siehe  Fig.  3  auf  Tafel  LI. 

Die  neue  Bahnstrecke  von  Place  de  la  Concord«  geht  an  der  Seine  entlang 
bis  zum  Quai  de  Gevres,  biegt  hier  in  die  Rue  Loban  und  dann  wieder  in  die  Rue 
de  Kivoli,  wobei,  da  sich  die  nicht  breite  Rue  Loban  rechtwinklig  mit  den  anderen 
Strassen  schneidet,  sehr  scharfe  Curven,  Rad.  =  IC^jO,  angewendet  werden  mussten. 
Entgegen  der  sonst  üblichen  Curvenconstruction,  die  Gleise  mit  zwei  Schienen  herum 
zu  führen,  sind  hier  an  beiden  Ecken  eine  rechts  —  und  eine  links  —  Curve  mit  vier 
Schienen  herumgeführt.  Von  diesen  werden  die  erste  und  die  dritte  Schiene  (vom 
Mittelpunkt  der  Curve  aus  gerechnet)  von  den  Hinterrädern,  die  zweite  und  vierte 
Schiene  von  den  Vorderrädern  befahren.  Der  Abstand  a  der  Schienen  eins  und  zwei, 
und  drei  und  vier  richtet  sich  selbstverständlich  nach  dem  Rad.  der  Curve,  sowie 
nach  dem  Achsenabstand. 

Es  gründet  sich  diese  Curvenanlage  auf  das  Gesetz  der  Tractoriön  oder  Zug- 
linien (8.  Fig.  41).    Während  der  Mittelpunkt  der  Vorderachse,  also  der  Drehscbemel 

Fig.  41. 


—      R 


des  vorderen  Räderpaares,  die  äussere  Curve 
(directrix)  oder  die  Mittellinie  der  zweiten  und 
vierten  Schiene  durchläuft,  folgt  in  einem 
festen  Abstand  (=  dem  Achsabstand  der 
Wagenachse)  das  hintere  Räderpaar  auf  der 
ersten  und  dritten  Schiene,  und  bewegt  sich  also 
der  Mittelpunkt  des  hinteren  Räderpaares  auf 
der  Mittellinie  der  ersten  und  dritten  Schiene 
oder  Tractorie.     Damit  der   auf   das  hintere 

HABdbneh  der  ip.  Ei8«nbaliii-T«chiiik.  V. 


Fig.  42. 
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Räderpaar  wirkende  Zug  stets  in  die  Richtung  der  Bahn  falle,  muss  er,  also  auch  die 
Längsachse  der  Wagen,  stets  die  Mittellinie  des  hinteren  Räderpaares  tangiren,  wo- 
durch diese  Mittellinie  sich  als  Tractoric  kennzeichnet.  Da  nun  flör  eine  kreisför- 
mige Directrix  die  Tractorie  ein  mit  dieser  concentrischer  Kreis  wird,  so  lässt  sich 
ftlr  solche  Curven  der  Abstand  der  Mittellinien  der  RUderpaare  oder  der  Directrix 
und  der  Tractorie  leicht  aus  dem  Radius  R  der  Directrix  und  dem  Aehsabstand  /  de« 
Wagens  berechnen  (siehe  vorstehend  Fig.  42). 


Es  ist 

x  =  R  —  r. 

wo  aber 

r  =  }/ä2  —  t^        wird 

r  ==  Ä  —  Yr:^  —  t2. 

In  Paris  ist 

R=  1000  Centim. 

t  =    275  Centim., 

in  Folge  dessen  ist  dort 

^  =  1000  ~  >/l0002  —  2752 

=  1000  —  962 

=      38  Centim. 

Wie  schon  erwähnt,  haben  die  diese  Linie  liefahrenden  Wagen  ein  drehbare» 
Vordergcstell  und  gleichfalls  auf  der  Vorder-  und  Hinterachse  je  ein  loses  Rad, 
so  dass  jedes  den  wirklich  zurückzulegenden  Weg  durchläuft  und  kein  Zwängen 
stattfindet. 

Durch  geeignet  geformte  GussstUcke  wird  das  eine  Gleis  in  zwei  und  umge- 
kehrt, die  zwei  wieder  in  eines  zusammengeführt. 

Damit  die  VordeiTäder  genau  das  für  sie  bestimmte  Gleis  treffen,  sobald  der 
Kutscher  den  Drehschemel  durch  das  Lenken  der  Pferde  dreht,  ist  auf  der  Lauffläche 
des  Gleises  bei  b  eine  Hohlkehle  nach  dem  Radius  des  Hinterrades  eingegossen;  diese 
liegt  von  der  Weicheuspitze  in  einem  Abstand  gleich  der  Entfernung  des  Radstandei^. 

Sobald  der  Kutscher  also  durch  den  zweiten  Ruck  am  Wagen  fühlt,  dass  das 
Hinterrad  sich  in  die  Hohlkehle  gesenkt,  hält  er  still  und  dreht,  und  fährt  erst  dann 
an,  sobald  das  Vordergestell  des  Wagens  normal  zu  der  Curve  steht.  Um  den  Wagen 
während  des  Drehens  genau  in  der  arretirten  Lage  zu  halten,  legt  der  Condneteor 
l)is  zur  Beendigung  der  Drehung  einen  Keilklotz  vor  das  Rad. 

Beim  Durchfahren  der  Curve  wird  das  Vorderrad  durch  den  Spurkranz,  der 
auf  demselben  ist,  sicher  auf  seinem  Gleise  geführt  und  schliesslich  durch  das  Weich- 
stUck  und  die  Gradstellung  des  Drehschemels  wieder  auf  das  anschliessende  gerade 
Gleis  geleitet. 

Eine  ähnliche  Construction  mit  vier  Schienen,  die  zum  Kreis  vollendet  ist, 
findet  sich  zum  Umkehren  der  Wagen  am  Quai  du  Louvre  der  Abgangsstation  naeb 
Vincennes  und  Versailles  (siehe  Fig.  1  u.  2  auf  Tafel  LI),  bei  welcher  Anlage  die- 
selben Herz-  und  GussstUcke  mit  den  Hohlkehlen  für  das  hintere  Rad  verwendet 
sind.     Auch  hier  ist  der  Abstand  der  beiden  Schienen  1  und  2  =  0,38  Centimeter. 

d  Kopenhagen.  System  Keiffler.  Das  System  Keiffler  ist  eine  Coro- 
bination  des  System  Horwarth  (Genf)  und  Barth  (Aigburth).  Die  beiden  Schienen 
nach  Fig.  13  auf  Tafel  XLVl  haben  je  ein  ungefähres  Gewicht  von  12,5  Kilogr.  pro 
laufenden  Meter.  Dieselben  ruhen  auf  Lang-  und  Querschwellen,  welche  durch  lange 
sich  kreuzende  Nägel  verbunden  sind.  Die  Schiene  ist  von  oben  durch  Verscnknfigd 
befestigt. 
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Ein  Nachtheil  dieser  Construetion  ist,  dass  die  Langschwelle  auf  der  oberen 
Kante  zur  Aufnahme  der  Schiene  ausgenuthet  werden  muss.  Aus  dieser  Nuth  ist 
das  einsickernde  Wasser  schlecht  zu  entfernen  und  daher  eine  schnelle  Zerstörung 
der  Langschwelle  zu  befürchten.  Es  empfiehlt  sich  zur  Entwässerung,  seitlich  von 
der  Nuth  einige  schräge  Löcher  einzubohren  oder  einzelne  Aussparungen  an- 
zubringen. 

Die  zugehörigen  Wagen  siehe  Taf.  LXI,  Fig.  1—4  und  Taf.  LVI,  Fig.  5-^9. 
Berlin- Weissensee  und  Hamburg-Altona  mit  ähnlichem  Unterbau. 

e)  Elberfeld- Barmen.  System  J.  Büsing.  In  Elberfeld-Barmen  ist  das 
Profil  Fig.  14  auf  Tafel  XL  VI  verwendet;  die  Schiene  nimmt,  wie  die  Kopenhagener, 
die  Last  symmetrisch  zur  Mitte  auf;  die  Nagelung  ist  wie  in  Berlin,  Danzig  etc.  mit 
Hakennägeln  ausgeführt,  die  Querschwellen  liegen  ca.  1  Meter  von  einander;  die 
Seh  wellen  Verbindung  ist  durch  Winkel  hergestellt.     Wagen  vergl.  pag.  367. 

f)  System  H.  Bright.  Mr.  H.  Bright  schlägt  vor,  für  Strassenbahnanlagen 
Flachschienen,  welche  nach  der  Aussenseite  des  Gleises  geneigt  sind,  anzuwenden.  Die 
Räder  bekommen  Bandagen,  die  nach  den  Innenseiten  konisch  abgedreht  und  nach 
Aussen  cylindrisch  sind.     Siehe  Fig.  43. 

Durch  diese  Construetion  sollen  die  Weichen  in  Fortfall  kommen.  Wenn  auf 
das  Pflaster  ausgebogen  werden  soll, 
so  drücken  die  Pferde  gegen  die 
Deichsel  des  beweglichen  Vorderge- 
stells und  verlassen  mit  Leichtigkeit 
das  Gleis. 

Diese  Anlagen  würden  eine 
sehr  starke  Abnutzung  der  Räder  und 
der  Schienen  haben,  da  die  conische 
Fläche  der  Räder  sich  auf  der  schie- 
fen Lauffläche  der  Schiene  mit  ver- 
schiedener Umfangsgeschwindigkeit 
abrollt,  was  ein.  ununterbrochenes  Schleifen  der  Bandage  auf  der  Schiene  hervor- 
bringt. 

The  Engineer  1868,  V.  26,  p.   161  u.  162. 

g)  System  Addis.  Einschienige  Bahnen.  Aehnlich  dem  Lar  man  ja  tischen 
System  (s.  Capitel  V,  2)  hat  Addis  eine  einschienige  Bahn  (Fig.  15  auf  Tafel 
XLVI)  entworfen,  bei  welcher  die'  Seitenschienen  gänzlich  in  Fortfall  kommen  und 
der  Unterbau  der  Schiene  ganz  aus  Eisen  hergestellt  ist ;  die  Laufschiene  wird  durch 
einzelne  Stutzplatten,  die  in  angegebener  Weise  geformt  werden,  getragen. 

Abbildung  der  Transportwagen  etc.  findet  sich  in  The  Engineer  1870,  V.  29, 
p.  376  ;  ditto  der  Schienen,  in  Engineering  1870,  p.  184. 

§  13.  Specielle  Construetionen  der  Bahnanlagen  für  gewöhnliebes  8tras- 
senfuhrwerk.  —  Anlagen  mit  freiem  Verkehr  für  die  Strassenfuhrwerke,  beziehungs- 
weise Transport-  und  Bahnwagen  mit  glatten  Rädern  sind  ihrer  Einfachheit  und 
Billigkeit  wegen  zu  empfehlen.  Sie  bieten  besonders  den  Vortheil,  dass-  die  auf  dem 
Qleis  mit  beförderten  Lasten  an  jeder  Stelle  dasselbe  verlassen  und  ohne  Umladung 
auf  Landwegen ,  eventuell  mit  Vorspann  weiter  befördert  werden  können ,  was  bei 
Flantschrädem  nicht  der  Fall  ist.  FUr  Anlagen  ausserhalb  der  Stadt  auf  Chaussee 
oder  Landwegen  eignet  sich  besonders  das  Henry'sche  System. 

22* 


340 


(>n(*  BCsiN«. 


a]  Systcui  lliMiry.  Fi^-.  Mi  u.  17  auf  Tafel  XLVl.  Das  (Jcvvicht  der  ^chieut 
ißt  Äieiulicli  !)edciiteii(l  —  20  bis  21,."*  Kilo^r.  —  Dieselbe  wird  direct  iu  das  im 
Büdeii  hergestellte  und  mit  Kiew  aus^etlUterte  Bett  verlegt,  siebe  Fig.  1»)  u.  17.  lu 
Folge  der^rowseij  Wider.staiKlstabigkeit,  weli-he  die  Sehieue  diireb  ilire  Hippen  hat,  wirJ 
der  Draek  vortheilliat't  libertrageii,  und  stillen  sieh  diese  Anlagen  nach  der  AUgeiuei- 
iien  Bauzeitung  sehr  gut  bewahrt  haben.  Die  Schien eo  sind  in  je  drei  Meter  Eot- 
fermiDg  durch  eine  Querverbiodung  ea.  15  Milliui.  Durchmesser  gehalten.  Stärkstes 
OefiLlle  solcher  Anlagen  7  l*r<>cent.  Geniigster  Curvenradius  7'^i  bis  lo  Meter.  Eiu- 
gehendes  findet  sich  in  der  Allgemeinen  Bauzeitung  18*i>S,  p.  73. 

b  L  u  n  e  V  i  1 1  e  - S t.  V  i e.  Eine  andere  Constnietion  von  H  e  u r y  Air  die  Bahn- 
anlage vun  Luneville  nach  St.  Vie  in  den  Vogeseu  ist  mit  Stein wUrfelunter+jau  herge- 
stellt. (Fig.  18  auf  Tafel  XLVL)  Sehieue  und  Anker  werden  dnreh  die  Nagel, 
welche  in  das  Holzfiittcr  im  Steinwlirfel  geschlagen  werden,  gemeinsani  gebalten.  Bei 
WegeUhergaugen  bekommt  die  Schiene  auf  beiden  Seiten  Rippen  U-form  .  Bei 
beiden  Aulagen  mnss  für  gute  Entwässerung  gesorgt  werden.  Illiistrirte  Eisenbahn- 
Zeitung,  Wien   \Siih,  p.    Hil. 

c;  System  Ad.  Adhcmar  imit  lluhischieue!.  FUr  das  Innere  einer  StadCr^ 
bringt  die  Allgemeine  Banzeitnug  1858  p.  73  dm  eoneave  Profil  Fig,  2U  anf  XLV^^ 
sehr  empfehlend    in  Vorschlag  und  beansprncht  demzufolge ,  da  es  sämmtUche  Wagecnz» 

statt  der  bisher  llblicheu  glatten  Bandagen    halbrunde  lliliren  sollen;   derartige  Gleis •- 

anlagen  sollen  sich  dann  darch  die  ganze  Stadt  in  sänntjtlichen  Strassen,  wenn  mögliche  ^, 
d(»ppelgleiöig  ziehen.  Der  Oberbau  soll  auf  Beton  hergestellt  werden.  Das  FlachprofiT  «^1 
ist  eventuell  mit  Kippen  zn  versehen. 

dl  Systenj    Bridges  Adams.     Bridges  Adams  bricht  eine  Lanze  fllr  ahn-  mri- 
liehe  Anlagen  in  der  Zeitschrift  des  Hannoverschen  Ingenieur-  und  Architekten -Vereins  m^iB 
|S72,  p.  ^l.'i  und  Will  siünnitlicbe  Bilder  an  den  Wagen  lose  und  den  Betrieb  mit  Da!U|i«    ^)f 
hergestellt    wissen.     Auch    in   Tbe  Engineer  1^7;i.    V.  35,    p.  24S    sind    die    Profil'    Me 
Fig,  4  1  nnd   ITi  fllr  gleichen  Zweck  in  Vorschlag  gebracht. 


a 


Fig,  44. 


Fig.  45. 


i 


e  Graiiitbahn.  Der  V(dlstandigke!t  halber  seien  hier  noch  die  Granitbabne»— ^ 
erwähnt,  die  den  gleichen  Zweck  wie  die  vorstehenden  haben. 

Eingehende  Kostenermittelungen  tthcr  die  Granithahnen  in  'i'urin,  Maihind  unu^* 
Berlin  linden  sich:  Allgemeine  Banzeitnug  r»S,  p,  71  ;  The  Engineer  1S73,  V.  35,—-^ 
p.  24S,  mit  Abbildung;    Beriin.  Zeitschrift  fllr  Bainvesen  IS51.  p.  345. 

Die  in  Berlin  in  der  Wilhelnistrasse  znr  Ausführung  gekommene  Bahn  [Fig.  21 
auf  Tafel  XLVI  hat  Granitschwellen  von  2"\,5— 4'^,0  Länge,  n'\i:i  Breite  und  ca. 
(rVlü  Dicke;  dieselben  sind  mit  einer  Mauerschiebt  von  2ü  —  25  Centini.  stark  im- 
termanert  und  sodann  in  Ceuientnirutcl  verlegt,  die  Stog^sverbindung  der  einzelnen 
Sehwellen  ist  iu  einfacher  zweckmässiger  Weise  erfolgt.  An  beiden  Enden  der 
Schwelle  sind  nändich   ca.   12—15  Cenfim.    von  der  Oberfläche  Nutben   eingehaaeUt 
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in  welche  die  Schenkel  des  T-flirmigen  Scliuhes  fassen.  Nacli  der  Tiängrnrichtang 
hat  dieser  Schnh  einen  doppel-T-förmigen  Querschnitt  und  verhindert  das  Versetzen 
der  Stösse  in  der  Breitenrichtung,  wie  die  anderen  Schenkel  dasselbe  in  der  Höhen- 
richtung unmöglich  machen. 

Die  in  der  Nuth  bis  an  die  Oberfläche  hervortretende  Rippe  hat  den  Vorthcil, 
dass  sie  das  Abbröckeln  der  Steinkanten  verbittet  und  sich  somit  an  den  Stössen 
keine  Schlaglöcher  im  Granit  bilden.  Diese  Schlaglöcher  bilden  sich  jedoch  jeweilig 
30  —  40  Centim.  hinter  diesen  Stössen ,  da  die  Rippe  des  Schuhes ,  wenn  sie  auch 
nur  um  Geringes  vorsteht,  den  federnden-  oder  Lastwagen  in  die  Höhe  schleudert 
und  dieser  rückwirkend  die  Schlaglöcher  in  angegebener  Weise  bildet.  Bei  Regen- 
wetter kann  man  genau  an  diesen  Stellen  Wasserpftitzen  stehen  sehen. 

Die  Rippe  nutzt  sich  allerdings  mit  den  Schwellen  ah,  jedoch  nicht  in  glei- 
chem Verhältniss.  Sollen  die  aus  dieser  Veranlassung  entstehenden  Schlaglöcher  be- 
seitigt werden,  so  muss  von  diesen  Rippen  zeitweilig  einmal  ein  Spahn  abgehauen 
werden. 

Nach  Ausspruch  des  Herrn  Baurath  Lanz  in  Berlin,  der  diese  Bahn  zu  unter- 
halten halte,  findet  eine  Vermehrung  dieser  Anlagen  deshalb  nicht  statt,  weil  die- 
selben sich  zu  hoch  in  den  Anlagekostcn  und  der  Unterhaltung  stellen. 

Aus  gleichem  Grunde,  Wie  bei  den  Gleisen  der  Pferdebahn,  setzen  sich  zuerst 
auch  hier  die  ersten  Anpflastersteine  an  beiden  Seiten  der  Bahn,  oder  es  fahren  sich 
leicht  Nuthen  in  das  Pflaster.  Die  Bahn  wurde  \m  Jahre  1851 — 1852  gelegt  und 
musste  1866—1868  erneut  werden. 

Auch  in  Kopenhagen  hat  man  jetzt  versuchsweise  Granitbahnen  (hinter  Hotel 
d'Angleterre)  angelegt.     Die  Steine  dort  haben  ca.  35  Centim.  Breite. 

§  14.  AnsweichuDgen.  Die  Weichen  der  Strassenbahnen  verdanken  ihre 
Eigenthümlichkeiten  hauptsächlich  der  Erwägung,  dass  alle  beweglichen  Theile  im 
Niveau  der  öffentlichen  Strasse  schwer  zu  erhalten  sind,  dass  vorstehende  Böcke  etc. 
vermieden  werden  müssen,  besonders  aber,  dass  bei  der  grossen  Zahl  der  Züge 
und  der  zerstreuten  Lage  der  Weichen  Bedienungspersonal  für  die  Weichen- 
stellung möglichst  vermieden  werden  muss. 

Bei  Weitem  die  grösste  Zahl  der  Weichen  ist  an  den  Ausweichstellen  zn 
verwenden,  d.  h.  an  den  Stellen  einer  eingleisigen  Bahn,  wo  zum  Vorbeilassen  des 
entgegenkommenden  Wagens  ein  Nebengleis  gelegt  ist,  welches  an  beiden  Enden  in 
die  Hauptbahn  mündet;  deshalb  war  man  bemüht,  feste  Weichen  zu  schaffen,  welche 
ohne  Weichensteller  befahren  werden  können.  Diese  Weichen  werden  aber  alle 
nur  in  einer  Richtung  befahren,  und  dadurch  ist  die  Aufgabe,  selbstthätige 
Weichen  zu  erfinden,  wesentlich  erleichtert.  Fig.  1—6  auf  Tafel  XLVHI  geben 
verschiedene  derartige  Ausweichconstructionen.  Nur  ausnahmsweise  bei  Abzweigun- 
gen, welche  in  der  Regel  nicht  benutzt  werden  (Eingang  zu  Wagenschuppen,  welche 
nicht  am  Ende  einer  Bahn  liegen,  zu  Reparaturwerkstätten  etc.)  oder  bei  solchen, 
welche  in  wechselnder  Richtung  befahren  werden  (z.  B.  bei  Spaltung  einer  Linie  in 
zwei)  finden  auch  Stellweichen  Verwendung.  Je  nachdem  der  gerade  Strang €ur- 
venabzweige  nach  rechts  oder  links  schickt,  oder  sich  in  zwei  solche  Curven  auflöst, 
unterscheidet  man  Linksweichen  Fig.  1,  2,  Rechtsweichen  Fig.  3,  4  oder 
Mittelweichen  Fig.  5,  6  auf  Tafel  XLVIH. 

a)  Weiche  mit  fester  Zunge.  Die  älteste  selbstthätige  Weiche 
mit  fester  Zunge  war  eine  Abzweigung  einfachster  Construction,  im  Grundriss  wie  in 
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Otto  Büsino. 


Fig.  4H. 
jkt»a«st.  -  1:30. 


Fig.  46   rlargebtellt;    (his  Sel»iciicu[injtll  war  an  allen  Stellen  gleich,    die   Lauffläche 
lag  durchweg  iii  einer  Eheue.    Das  Eiulaufeu  in  tlcti  ciueu  tjtler  iiuclcreii  8b%ing  wurde 

nur  dureh  geeigueteB  lenken 
der  Pferde  bewirkt.  Dien! 
Einriehtuiigen  siud  jedoeli  bald 
verlasseE  worden  und  nicht 
zu  empfehlen,  da  sie  häufige 
Entgleisungen  bei  unrichtiger  Lenkung  der  Pferde  veranlassten. 

Hamburger    Weichen.     Werden  derartige   Weichenstüt'ke   verwendet,   so 
umHH  mau  den  Gleisen   au   der  Ausweichstelle   eine  Lage   wie  bei  den    er^iten    Ilaiu- 
burger  Pferdebahnen  geben.    Diese  Aut^weicht;  ist  in  Fig.  li  auf  Taf.  L  dargestellt,  und 
werden  Entgleisungen  dadurch  verhütet,  dass  der  kommende  Wagen  am  Anfange  der 
Weiche  in  seinem  Lauf  geradeaus  verbleibt  nnd  durch  die  Curve  ins  Hauptgleis  wieder 
einbiegt;  aber  auch  hei  dieser  Anordnung  verwendet  mau  besser  die  auf  Taf.  XLMIL 
Fig,  1  u.  2  dargestellten  Weichenstucke,  welche  gestatten,  mit  voller  Sicherheit  auch  io- 
Curven  einzulcukeo,  und  daher  Ausweichdispositioocn ,    wie   solche  in  Fig.  *i,    i  n.  T^^ 
auf  Tafel  L  dargestellt   sind,  möglich  macheu,  welche  Dispositionen   der  Hamlmrgcsi 
Weiche,   Fig.  (>  auf  Tafel  L,  vorzuziehen    sind,    weil    sie    die  Curvenstreckc   kiirzc^iH 
und    die  8ti*asse    fltr    kürzere  Strecken  im  normalen  Verlauf  sturen. 

Das  Wesentliche  dieser  Weichstücke  besteht  darin,  dass  die  Innenschieneu  der  ^^3S 
Strangs,  in  welchem  der  Wagen  laufen  soll,  im  Weicheustück  etwas  tiefer  geleg:;;^-^ 
wird,  als  die  des  andercti,  so  dass  letztere  Zwangschiene  für  erstere  wird.  ZughkW -^^^x^ 
wird,  sofern  der  Wagen  in  die  Curve  einlaufen  soll  (Rechtsweiche  zum  Rechtsfahre»  t^seü 
lind  Linksweiche  zum  Hechtsfabren  Fig.  1  n.  2  Taf.  L)  die  Aussenschienc  als  Flach  Ä-Cb' 
schiene  noch  über  den  Tangentenpunkt  hinaus  erhalten,  um  ein  zwangloses  Durch  m:M]i' 
laufen  der  Curven  in  den  Weich  stücken  zu  ermöglichen  fvergL  p.  3Unj. 

Beim  Ausfahren  aus  der  Curve  erleidet  das  Innenrad  einen  kleinen  Stoss,  in 
dem   es  am  Tangenttnipunkt  von  der  einen  Schiene  auf  die  andere  hinabfallt.     De^^i^cr 
8t088  ist  indess  kaum  merklieh,  nicht  ärger  als  ein  etwas  schlechter  Schienenstoss. 

Die  eigenthümliche   Gestaltung  des  Wcichenstlicks  ist  aus  den  Querschnitte«: -^^d 
do]ipelte  Grösse  der  Grundrisse)  zu  ersehen.     Die  Curven  haben   den  na^h  §  Sd  tm'  — ö  i 
berechnenden   Normalradius  ica.  50  Meter)  zu   erhalten,    und  betährt  sich  die  Weich»'  ^^ 
dann  leicht,  sicher  nnd  zwanglos. 

b>  Weichen  mit  beweglicher  Zunge.  Eine  Weiche  mit  bewegliche  '^^^ 
Zunge,  sogenannte  Schnapp  weiche,  ist  auf  Tafel  XLIX  in  Fig.  5  dargesti?llt,  Di^  ^ 
Weichenzunge  a  ist  keilfJh'mig  und  jm  ihrem  dicken  Ende  durch  zwei  Niete  fest  nii  ^^^ 
dem  gusseisernen  Weichenstück  if  verbunden.  Sie  ist  aus  Stahl,  elastisch  und  so  an 
gebracht,  dass  sie  sich  fest  an  den  Strang  legt,  welchen  der  einfahrende  Wage^^ni 
vermeiden  soll,  und  schliesst  somit  den  erstcren.  Der  ans  dem  anderen  Strange  koni 
nicnde  Wagen  drückt  mit  dem  Hadtlantech  die  Zunge  zur  Seite,  welche  nach  dei^^^^ 
Durchfahren  von  selbst  durch  ihre  Federkraft  zurückschuappt, 

Schnappweichen  finden  sich  namentlich  auf  belgischen  Strasseniiahnen,  functio 
nircö  aber  nicht  so  sicher,  als  die  vorstehend  genannten,    da  kleine  Steine,  Eis  ud« 
Schnee  leicht  den  Rückgang  der  Zunge  hemmen. 

Selbstredend  ist  die  Schnappweiclie  nur  bei  constanter  Fahrrichtuug  verwendbar" 

Wenn  man  die  Zunge  ahnlich  wie  bei  der  Schuappweiche  construirt,  statt  dc^ 
festen  Vernietung  aber  einen  Charnierbolzen  einsetzt,  so  erhält  man  eine  stellbar  ^ 
Weiche  einfachster  Construction,  Fig.   1  u.  2  auf  Tafel  XLIX* 
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^8  Verstellen   geschieht    von  Hand   durch   einen    einfachen  Hakenstock   mit 
^^•^»•niiger  Zwinge.     Die  Zunge  wird  bloss  auf  einer  Seite  des  Stranges  ange- 
*      vrährend  auf  der  anderen  der  Einlauf  in  beide  Stränge  gleich  frei  ist. 
^    I^ie  Anordnung  genügt  in  den  meisten  Fällen  selbst  ohne  alle  Signale,   sofern 
^^^    verantwortlicher  Weichensteller  angestellt  ist,    da  durch  falsche  Weichenstel- 
^     *^ei  Strassenbahnwagen  eben  keine  grosse  Gefahr  entsteht. 
^  Versieht  man  eine  Ausweichstelle  am  Ein- und  Ausgang  mit  einer  solchen 

^*^^,  so  besorgen  die  Radflantschen  des  einen  Wagens  das  Umstellen  der  Zunge  für 
anderen,  wenn  nur  die  Kreuzung  regelmässig  stattfindet;  die  in  gleicher  Richtung 
™^tiaciiden  Wagen  fahren  dann  stets  abwechselnd  einmal  rechts,  einmal  links. 

Diese  Anordnung  hat  indess  ihr  Bedenkliches,  wenn  man  den  Weichensteller 
^^^^n  will,  sobald  eine  Unregelmässigkeit  im  Betriebe  entsteht;  ausserdem  hat  sie 
^^^üli    die  Fehler  der  Schni^pweiche. 

Für  seltener  benutzte  Weichen,    an  welche  man  keine  Wärter   anstellen   will, 

^^^B8  man  eine  Construction  wählen,   welche  nicht,  wie  die  vorstehenden,  muthwillig 

^^^r  durch  Zufall  (Strassenfuhrwerk  u.  dergl.)  verstellt  werden  kann.     Hierfür  haben 

^Voh   die  in  nachstehenden  Figuren  47   und  48  angegebenen  Constructionen  gut  be- 

^^^brt,   sobald  für  eine  vollkommene  Entwässerung  der  Kasten  gesorgt  wird. 

Fig.  47. 


Fig.  A^. 

In  dem  Gnsskasten,  dessen  Breite  zwischen  die  Knaggen  des  Weichstückes, 
Fig.  1  u.  2  auf  Tafel  XLIX,  passt,  ist  der  Stellerschuh  a  um  den  Punkt  h  drehbar.  In 
diesem  Stellerschuh  liegt  der  Klinkhebel  c,  der  um  d  ebenfalls  drehbar  ist  und  dessen 
eines  Ende  in  den  Stellerschuh  nach  oben  aufgebogen,  während  das  andere  Ende 
zur  Seite  umgebogen  ist.  An  den  Gusskasten  ist  die  Tasche  e  angegossen,  in  welcher 
die  Klinkplatte  /  liegt,  die  mit  zwei  Einschnitten  versehen  ist,  welche  in  solchen  Ent- 
fernungen ausgearbeitet  sind,  wie  der  Hub  der  Zunge  es  bedingt.  Wird  dieser  Klink- 
hebel nun  in  die  eine  oder  andere  Kerbe  gelegt,  so  wird  die  Zunge  der  Weiche  für 
den  rechten  oder  für  den  linken  Strang  festgestellt  sein. 

Durch  das  Einstossen  des  Stellerhebels  ff,  dessen  unteres  Ende  auf  den  Klink- 
hebel drückt,  wird  dieser  selbst  ausgeklinkt;  die  Zunge  kann  dann  mittelst  des 
Hebels  bewegt  werden  und  bleibt  in  dieser  Stellung  fest,  sobald  der  Hebel  heraus- 
gezogen wird  und  der  Klinkhebel  wiederum  in  die  Klinkplatte  einfällt.  • 
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Eine  eiofacljere  Art  der  FcKtKtclhiüg  der  Ziiu^e  ist  die,  welche  in  Fig.  l^  auf 
Tafel  XLIX  gegeben  imd  die  sich  Ijci^onderK  da  empfieblt,  wo  das  Gleiß  der  ShraJiSiii- 
hiihii  mit  Fabriketsiblissenieiits  in  Verbindung  steht ,  wo  also  gewühnlich  der  grÖK- 
serc  Verkehr  auf  dem  einen  Oleisc  süitttindct,  das  Fabrikgleis  hingegen  nur  zeitweilig- 
benut/i  wird-  In  diesem  Fall  hcktminit  das  WeiehengusHStück  am  Ende  der  Zui^^e 
nach  unten  eine  Verstärkung ,  die  kastcuarHg  ausgespart  ut  In  dicäe  Anänpai-un^' 
wiril  der  mit  einer  starken  Huhlkchh?  versehene  Schlusskcil  a  eingedrückt,  wodunhM 
alöo  die  Zunge  ä  verhiudcrt  wird,  sieh  bewegen  ym  können;  das  Gleis  i§t  mithiir  ^ 
immer  fllr  die  eine  Hiefitung  ger>ffm't-  Sobald  dieser  Keil  a  auf  die  andere  Seite 
der  Zunge,  uaebdem  diene  liinilbcrgedriickt  ist,  in  die  Gussaussparung  hincingcdrttikt 
wird»  int  da«  Gleis  flir  die  andere  Hiehtung  geOifnet* 

Das  Entfernen  tlcn  Keilen  kann  durch  einen  geeignet  gefornilcn  SehlUssel,  wiej 
punktirt  angcgeljen,  bewirkt  werden. 

c,  IlerzHtliekc.  Ein  /zweckmässiger  Winkel  der  llerzHtUcka  Air  die  Normal-^ 
weichen  ist  1:0  Fig*  6  anf  Tafel  XLIX;.  Die  Tiefe  der  Spnrnnlh  ist  nach  den  SpitziH  1 
*S*  und  A",  liin  verringert,  wie  ans  dem  Qner»clinitt  vf  zu  ersehen,  und  länft  hier  der' 
FlantKeh  des  Rades  ndt  auf,  um  das  Verdrücken  der  Spitze  zu  vermindern.  DieWeiehen- 
herzMtUcke.  sowie  Gnssschicnen  macht  njan  am  Besten  vtm  einer  HartgUB&^Iegiriuigr 
nicht  von  Harfguss    Grunon,   Huckau  bei  Magdeburg;.  ^ 

Am   llerzstik'k    Fig    7    ist  der    eine  Strang   gerade,    der   andere    mit   doreb-fl 
gebenrlcr  f'urve  a  Kad.  HO  Meter  für  eine  ZnngenauswTichnng  links     zu  Fig.    I  o.  2  ~ 
auf  Tafel  XLIX).   —  Uie  Flaehsrbicne  ist  hier  durchgeführt  und  nur,  um  den   StQ«5 
beim  Pasairen  der  H]>nrrinnc  zu  mildern ,    nach  dieser  zu  von  beiden  Seiten  nm  die 
FlantKchhbhe   den  liadcH   vertieft,    so   dass  das  Rad  mit  der  Lauffläche  zum  Tnigeo  i 
kommt.     Au  den  Kopfenden  der  Weich-  und  Ilerzßülcke  sind  Schuhe  angegossen,  tnJ 
denen  die  Anschlnssschiene  .sicher  gelagert  ist. 

Mit  den  gegel>enen  und  beschriebenen  Weichen-  und  Herzstfickmodellen  wini 
man  in  den  meisten  Fällen  den  gestellten  Anforderungen  genügen  können,  ohne  auf 
geringere  Curven  als  3ü  Meter  Ft^idins  binuhgelien  zu  müssen. 

Die  Gnss|dattcn    in  den  Keilninmen  der  Weiche   werden  so  weit  geführt,   biil 
'ein  gr<»RRer  rilaHtcrstein  den   genügenden  Ilatz  zwischen   den   beiden  Schienen   findet 
nnd  sich  somit  im  Pflaster  an  diesen  Stellen  keine  Schlaglöcher  liifdcn.  die  ein 
klonmien  der  Strasscuwagen  zur  Folge  haben  können. 

Fig,  I   auf  Tafel  L  giebf  die  Sehwellentheilnng  einer  Normaldoppelweiche  rtsehfil 
ä  50  Meter  Radius.     FU^.  2  die  Sehweilentheilung  einer   Doppelzungenw^cicbe  rechts | 
k  Hü  Meter  Kaciius,     Beide  Anordnungen   für  2'%rr25  Gleisentfernnng   nnd  mit  Hcri- 
stltcken   1:0,  —  Bei  den  Fig,  '^  bis  7  sind  die  Schwellentheilungen  ebenfalls  angegeben. 

Die  IlerÄ  -    und  Weichstllcke    liegen  auf  durchgebenden  Holzklötzen   von  der] 
Höbe  der  Langsehwellen,  die  der  Form  des  Gußsstlickes  ange|»a88t  sind, 

d     Gl eiskreu Zungen,     Kommen   Anlagen   vor,    welche   vorhandene   Glei^i 

kreuzen  müssen    Locomotivbahncn  oder  Strassenbahngleise; ,  so  ist,  wenn  irgend  in?>p- 
lieh,    eine  rechtwinklige  Kreuzung  zu   vermeiden,    denn  Locomotivbahnglcisc  dürfcaj 
an  solchen  Stellen  nicht  unterbrochen  werden,  und  so  gewinnt  man  bei  einer  schrä- 
gen  Kreuzung  den  Vortlieil ,    dass   bei  Ueberschreitnng  der  Loconmtivgleise  zur  Zeit 
nur  ein  Rad  ohne  Führung  ist,  wilhreod  dasselbe  die  fremde  Schiene  [tasfiirt. 

Ist  die  Strassenbahnanlage  doppelgleisig,  so  empfiehlt  es  sich  ftlr  die  Sicbc^ 
heit  des  Publikums  und  um  die  Anfmerksamkeit  des  Bahnwärters   nicht   zu   theileo, 
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diese  vor  und  hinter  den  Gleisen  der  Locomotivbahnen  durcli  Weichen  zusammenzu- 
ziehen und  die  Strassenbahn  nur  eingleisig  über  das  Bahnterrain  zu  führen. 

Eine  wie  vorbeschriebene  Gleiskreuzung  ist  die  durch  Fig.  1—4  auf  Tafel  LXII 
dargestellte.  Dieselbe  ist  in  Fig.  2  zur  Hälfte  für  Bohlenbelageindeckung  gezeichnet ; 
hierzu  gehört  der  Schnitt  a  h  Fig.  3  —  zur  anderen  Hälfte  für  Auspflasterung  der 
Gleise  mit  Steinen;  hierzu  gehört  der  Schnitt  c  d  Fig.  4.  Diese  Kreuzung  ist 
die  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  mit  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn  in  der  Bad- 
strasse. Wie  ans  der  Zeichnung  ersichtlich,  sind  die  Eisenbahnquerschwellen  theil- 
weise  mit  zur  Aufnahme  der  Pferdebahngleisanlage  verwendet  und  ist  so  dem  ganzen 
Unterbau  eine  gegenseitig  vollkommen  sichere  Lagerung  gegeben. 

Der  Kreuzungswinkcl  wurde  daselbst^  da  die  Achsen  der  beiden  Bahnen  nahezu 
senkrecht  auf  einander  stehen,  zu  80°  32'  genommen.  Hierdurch  ist  die  Möglichkeit 
gegeben,  dass  jeweilig  drei  Räder  der  passirenden  Pferdebahnwagen  in  dem  Gleise 
sicher  geführt  werden  könnep.  Zwischen  der  Curve,  die  vor  der  Weiche  liegt,  und  dem 
Eisenbahngleise  ist  eine  gerade  Strecke  auf  l'/2 — 2  Achsstandlängen  des  Pferdebahn- 
wagens genommen,  damit  der  Wagen  das  Eisenbahngleis  nicht  in  einer  Curve  pas- 
sirt.  In  angegebener  Entfernung  verzweigt  sich  dieses  eine  Gleis  durch  Weichen 
und  wird  sodann  wieder  doppelgleisig. 

Wie  aus  dem  Schnitt  Fig.  3  ersichtlich,  ist  die  Eisenbahnschiene  ganz  unver- 
sehrt, die  Streichschiene  jedoch  für  den  Radflantsch  des  Pferdebahnwagens  auf  die 
nöthige  Tiefe  und  Breite  durchgekreuzt. 

Es  kommt,  wie  aus  der  Radumfangslinie  c  d  ersichtlich,  auf  der  Streichschiene 
e  und  ^,  die  Radfläche  des  Pferdebahnwagens  zum  Tragen,  auf  der  Hauptschiene  je- 
doch, wie  die  Radflantschumfangslinie  a  b  zeigt,  der  Flantsch. 

Fig.  49. 


An  der  Aussenseite  der  Hauptschiene  sind  auf  dem  Querholm  /  die  einzelnen 
Stahlplatten  g  gelegt,  welche  auf  denselben  mit  starken  versenkten  Holz-  und  Mntter- 
schrauben  festgeschraubt  sind. 
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Erst  in  der  gesetzlich  vorgeschriebeuen  Entfernang  vou  der  AassenkaDte  tritt 
die  PferdebahnBchicne  über  die  Oberkante  der  Eiseubahnschiene  vor.  Dem  Flach- 
st liek  g  ist  eine  grosse  Aaflagiiäche  zu  geben,  damit  der  Dmck  des  passirenden 
Wagens  verthcilt  wird. 

Der  Schnitt  e  d  Fig.  4  zeigt  dieselbe  Constroction  mit  AnfTutterklolz  h ,  um 
für  den  Unterbau  der  Locomotivbahn  die  nothwendige  Höhe  für  das  Pflaster  za  be- 
kommen. Bei  dieser  letzten  Constraction  ist  die  Streichschiene  fortgelassen  nnd  das 
Pflaster  bis  dicht  au  die  Schiene  gesetzt. 

Fig.  5—7  Taf.  LXII  zeigt  die  frühere  Krenznng  der  Berlin-CharlottCDbargef 
Strassenbahn  mit  der  alten  Berliner  Verbindungsbahn  am  Brandenburger  Thor. 

In  Brüssel  sind  für  die  kreuzenden  Pferdebahnwagen  die  Aussparungen  für 
den  Flautscli  auch  in  der  Hauptschiene  der  Locomotiv-Eisenbahnen  durchgehauen. 

Gleiskreuzungen  zweier  Pferdehahngleise  sind,  wenn  thunlich,  ebenfalls  niebt 
rechtwinklig  zn  machen.  Die  Kreuzungsstücke  selbst  mache  man,  wie  in  vorstehen- 
der Fig.  49  angegeben,  von  Gusseisen  nach  Anordnung  I  oder  II.  Den  Schenkeln  ist 
mindestens  eine  Gesammtlänge  von  einem  Meter  zu  geben,  damit  die  Kreuzungsstücke 
eine  solide  Auflage  l>ekommen. 

Werden  Kreuzungen  von  Strassen  bahnschienen  gemacht,  so  ist  diesen  doe 
gemeinsame  Unterlagplatte  zu  geben. 

Fig.  8—11  Taf.  LXII  geben  die  Construction  der  Kreuzungsstücke  einer  Locomo- 
tivbahn mit  einer  Schmalspurbahn  aus  Hartguss  !Gruson,  Bnckau  bei  Magdeburg;. 

e  Weichen  für  Locomotiv-  und  Strassenbahngleise.  Um  das 
Gleis  der  Verbindungsbahn  in  Berlin  auch  flir  Pferdebetrieb  nutzbar  zu  machen,  war 
die  Einlegung  von  Weichen  zur  Kreuzung  der  Wagen  erforderlich. 

Die  auf  Tafel  LIII  dargestellte  Construction  ist  von  Herrn  Maschinenmeister 
Werchan  der  Niedcrschlesisch-Märkischen  Bahn  entworfen  und  auf  dem  Kohlengleis 
der  Gasanstalt  in  der  Eisenbahnstrasse  ausgeführt. 

Der  Locomotivbetrieb  beschränkt  sich  nur  auf  die  Nachtzeit ;  es  war  daher  nor 
eine  Weicheneonstruction  erforderlich,  welche  einerseits  die  Benutzung  des  Gleises 
'des  Nachts)  für  Locomotiv-  und  andererseits  (bei  Tage)  ftlr  Pferdebetrieb  gestattete. 
Es  wurde  deshalb  die  bewegliclie  Zunge  n,  Fig.  2  auf  Tafel  LIII,  sowie  die  Ausftll- 
stücke  [a  und  6),  Fig.  3  und  4  der  Spur  rinne  so  eingerichtet,  dass  sie  beim  Loco- 
motivbetrieb ausser  Berührung  mit  den  Rädern  gesetzt  und  in  dieser  Lage  festgehalten 
werden  können.  Die  Zungenspitze  liegt  in  diesem  Falle  hinter  dem  Ende  der 
Zwangschiene  o  wie  ausgezeichnet,  und  wird  in  dieser  Lage  festgestellt  durch  die  in 
der  Zeichnung  (Schnitt  nach  a  ß)  dargestellte  Construction  Fig.  8.  Die  Schraube  [c) 
wird  durch  den  seitlichen  Ansatz  [d]  der  Zunge  und  die  Gabel  [e]  hindurchgesehraubt, 
wodurch  die  Zunge  unbeweglich  wird.  Das  Füllstück  a  liegt  der  Zungenspitze  gegen- 
über, und  das  Füllstück  b  vertritt  das  Herzstück.  Die  Auflagen  ,g  und  g]  Fig.  '^ 
bis  <)'  für  die  Füllstücke  [a  und  l)  sind  am  Steg  der  Schiene  festgenietet  [Schnitt 
nach  z—z]  Fig.  T)  und  haben  beiderseits  unter  ^0  Grad  abfallende  Gleitfläehen,  auf 
welchen  die  Stützen  //  der  Füllstücke  von  selbst  abgleiten,  sobald  sie  durch  einen 
Hebel  über  die  Nasen  der  Auflagen  y)  gehoben  sind.  Die  versenkten  Fttllstttcke 
werden  dani^  durch  Pressung  mittelst  der  Schraube  /:  Fig.  7  auf  der  Sohle  der 
Spurnnne  festgestellt  Schnitt  nach  y  o)  .  In  den  Schnitten  nach  r^ — ft  und  i  X*  Fig.  *i, 
9  und  10  sind  Drehpunkte  und  Auflagen  (i)  der  Zunge  dargestellt. 

In  Lüttich  ist  das  Strassenbahngleis  ebenfalls  so  eingerichtet,  dass  die  Loco- 
motiven  der  dortigen  Locomotivfabrik  dasselbe  benutzen  können,   um  von  der  Fabrik 
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ich  dem  Bahnhof  geschafft  zu  werden.  Die  dort  verwendeten  Weichen  sind  ähnlich 
m  sonst  üblichen  Zungenweichen  für  Strassenbahnen,  nur  kräftiger  gehalten.  Ueber 
18  dort  verwendete  Schienenprofil  siehe  p.  314  und  Tafel  XLIV,  Fig.  14. 

fj  diverse  Gleisanlagen.  Auf  Tafel  LI  Fig.  4,  5  litad  6  sind  einige  coui- 
licirte  Gleisanlagen  der  grossen  Berliner  Pferdebahn  gegeben.  Die  verwendeten 
'^eichenstUcke  sind  die  gewöhnlichen,  wie  auf  Tafel  XLVIII  gegebenen,  die  Herzstücke 
ngegen  sind  in  den  meisten  Fällen  durch  die  Schienen  selbst  gebildet  und  gegen- 
^hauen.  Sind  die  Schienenkreuzungen  der  Art,  dass  sie  durch  einen  geraden  oder 
nen  Querstrang  gebildet  werden,  so  muss  die  innere  Curvenschiene  mit  der  über- 
)hten  Zwangschiene  durchgelegt  werden,  wohingegen  die  Flachschiene  gegen  die 
^rade  Schiene  angeschmiegt  werden  kann.  Die  Gleise  der  Friedrichsstrasse  und 
Isasserstrasse  Fig.  4,  Elsasserstrasse  und  Lothringerstrasse  Fig.  6,  sowie  Königsgrätzer- 
rasse  und  Gitschinerstrasse  Fig.  5,  gehören  zur  ßingbahn,  die  in  Berlin  annähernd 
iT  alten  Stadtmauer  folgt.  Es  verzweigen  sich  von  dieser,  oder  schliessen  sich  an 
lese  die  verschiedenen  anderen  Bahnen.     (Gleisanlage  Paris  siehe  p.  336). 

§  15.  Einpflastemng  oder  Chaussirung  der  Gleise.  —  Bei  sämmtlichen 
trassenbahnanlagen  spielt  die  Frage  der  Einpflasterung  oder  Chaussirung  der  Gleise 
ne  Hauptrolle,  und  die  vielen  Versuche,  die  man,  zum  Theil  mit  ausserordentlichem 
ostenaufwand,  gemacht,  beweisen  zur  Genüge  die  Wichtigkeit  dieses  Gegenstandes. 

Als  Befestigungsmittel  der  Strassenoberfläche  bei  Bahnanlagen  haben* wir: 

1.  Steinpflaster, 

2.  Macadam  oder  Chaussirung, 

3.  Asphalt,  Beton  oder  Cementguss,  sowie  Klinkerpflaster, 
as  Steinpflaster  ist  das  weitaus  Vorherrschende. 

Bei  sämmtlichen  drei  Befestigungsarten  haben  wir  es  mit  denselben  Uebelständcn 
1  thun.  Diese  bestehen  darin,  dass,  nachdem  der  Boden,  welcher  im  Laufe  der 
ahre  festgefahren  ist  und  sich  gesetzt  hat,  bei  Einlegung  der  Gleise  auf  ca.  0",4 
Hefe  aufgebrochen  und  gelockert  wird,  und  sich  nach  Fertigstellung  des  Gleises  von 
feuern  setzt. 

Dieses  Setzen  des  Bodens  macht  sich  um  so  unangenehmer  bemerkbar,  da  das 
rleis  in  Folge  seines  Schwellenauflagers  auf  festem  Boden  sich  weniger  setzt,  als 
as  neue  Pflaster. 

Um  diesem  einseitigen  Sinken  des  Pflasters  zu  begegnen,  hat  man  speciell  in 
ingland,  bevor  die  Gleise  verlegt  wurden,  den  Untergrund  der  Strasse  auf  ca.  0",6 
bgeräumt  und  für  Doppelgleise  bis  zu  ca.  5°,1 — 5™,4  =  17— 18  engl.  Fuss  breit  ein 
5  bis  20  Centim.  starkes  Concretbett  hergestellt;  das  Mischungsverhältniss  der  untersten 
a.  7 — 8  Centim.  starken  Schicht  war: 


1  Theil  Roman-Cement, 
1       -     Töpferthon, 


1  Theil  Sand, 

6  Theile  Whinstone-Metall. 


herüber  kam  eine  Schicht  von  8  bis  12  Centim.  bestehend  aus: 


3  Theilen  Steine, 
3        -       Sand, 


1  Theil  Portland-Cement, 
1       -     Thon. 


Ueranf  wurde  nach  Erhärtung  das  Gleis  verlegt,  eine  Kieslage  übergebracht  und  so- 
ann  das  Pflaster  zum  Theil  in  flüssiges  Bitumen  (15  Kilogr.  auf  0,028  Cubikm. 
Ichlacke)  gesetzt.  Es  ist  hierdurch  allerdings  eine  gemeinsame  Unterlage  geschaffen, 
»b  aber  die  Herstellungskosten  mit  dem  erzielten  Resultate  in  Verhältniss  stehen,  ist 
a  bezweifeln. 
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Will  man  nicht  derartige  ausserordentlich  theuere  Maassrcgeln  treflFen,  •  so  wird 
es  freilich  zur  Unmöglichkeit,  ein  Gleis  herzustellen,  welches  ohne  Weiteres  nach 
Vollendung  mit  der  Strassenfläche  im  festen  Schluss  liegen  bleibt.  Die  Regel  hi 
daher,  dass  man  anfangs  die  gesunkenen  Stellen  nothdürftig  ausflickt,  bis  die  Witte- 
rung)  Frost,  Regen  etc.  ihre  Einflüsse  geltend  gemacht  haben,  und  dann  nach  Jahres- 
frist, wenn  der  Boden  seine  alte  Consistenz  wieder  erlangt  hat,  Alles  nochmals  gründ- 
lich reparirt. 

Es  ist  deshalb  rathsam,  dass  die  eingelegte  Bahn  möglichst  dauerhaft  gemacht 
wird,  so  dass  sie  möglichst  lange  liegen  kann,  ohne  neue  Aufhebungen  nöthig  za 
machen.     Dieser  Zweck  dürfte  aber  nur  durch  Eisenuuterbau  zu  erreichen  sein. 

Beim  Auspflastern  des  Gleises  ist  darauf  zu  sehen,  dass  der  Boden  zwischen 
und  neben  den  Schienen  zunächst  den  Lang-  und  Querschwellen  gut  gestampft  wird 
und  neben  den  Schienen  nur  ganz  gesunde  und  grosse  Steine,  die  eine  vollkomoicn 
gute  Basis  haben,  verwendet  werden. 

Kiesbett.  Das  herzustellende  Pflaster  muss  ferner  in  ein  mindestens  10  bis 
15  Centim.  starkes  Bett  von  grobem  und  scharfem  Kies  gesetzt  werden,  um  unter  den 
Steinen  eine  gut  entwässernde  Schicht  zu  bilden,  die  das  Auffrieren  des  Pflasters  im 
Winter  verhindert.  Die  Stärke  des  Bettes  richtet  sich  somit  besonders  nach  der  Be- 
schaffenheit des  Untergrundes.  Es  wird  z.  B.  bei  Lehmboden  das  Bett  stärker  als 
bei  Sanduntergrund  zu  machen  sein. 

Steindimensionen.  Wird  das  Gleis  mit  rechteckig  bearbeiteten  oder  Wtir- 
felsteinen  ausgepflastert,  so  empflehlt  es  sich,  bei  Wahl  der  Dimensionen  der  Steine 
Rücksicht  darauf  zu  nehmen ,  dass  die  Steinreihen  jeweilig  mit  einem  grösseren 
Bindestein,  der  das  Setzen  des  Pflasters  im  Verband  gestattet,  abschliessen. 

Für  diese  Bindesteine  nehme  man  die  ca.  iV^^^che  Länge  der  Mittelsteine. 

Der    Zwischenraum    zwischen 


Fig.  50. 


f3§ 


JLOlML'^lZJliLiaL^L^ 


XHG 


JZM 


IL. 


jaujaL 


den  beiden  Schienen  bezw.  Schwel- 
len ist  mit  geringen  Abweiehungen, 
da  das  Normalspurmaass  von  In- 
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1 ,135  ist,  ca.  1 ,330.  Giebt  man 
den  Längen  der  Steine  also  ca. 
17  Centim.,  so  bekommt  man  zwi- 
schen den  beiden  Schienen;  sobald 
man  auch  Rücksicht  auf  die  oben 
angegebenen  Bindesteine  k  ca.  1^/] 
Länge  nimmt  und  fbr  SSteinfogeir 
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LJi—J— JLJLJ^^  Rest  bleibt   für  den  Bindestein  270 


r^  Millim.       ^Siehe  Fig.  50). 


Nimmt  man  die  Steinlänge  =  160  Millim.,  so  ist  die  Theilung  (Fig.  b\,  in 
empfehlen. 

Die  oben  angefahrten  Steindimensionen  sind  nicht  allein  für  das  Gleia,  sondern 
bei  Doppelgleisen  wie   in  Berlin  h  2"',625  Gleisentfemung  als  Gleiszwischen-  oder 
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Mittelpflaster  zu  verwenden,  wobei  durch  Aussortiren  grösserer  oder  kleinerer  Steine, 
je  nachdem  mau  derselben  bedarf,  das  annähernd  richtige  Gesammtbreitenmaass  erzielt 
werden  kann.     (Siehe  Figuren  52  und  53.) 


Flg.  52. 


Vielfach  trifft  man  das  Bahnpflaster  aussen  durch  eine  Strassenschicht  abge- 
grenzt^ die  in  40—66  Centim.  Abstand  von  der  Aussenkantenschiene  gepflastei-t  wird, 
wie  auf  Fig.  52  und  53  links  gezeigt  ist. 
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Zwar  wird  hierdurch  der  Vortheil  erzielt,  dass  die  den  Gesellschaften  fast  all- 
gemein obliegende  Pflasterunterhaltung  scharf  begrenzt  ist,  aber  auch  der  Nachtheil 
herbeigeführt,  dass  an  der  Aussenkante  der  Streckschicht  der  Verband  aufgeKist  ist 
und  an  der  Streckschicht  für  das  Strassenpflaster  erst  wiederum  der  Verband  des 
Pflasters  neu  angelegt  werden  muss. 

Vortheilhafter  und  besser  für  das  Pflaster  ist  es,  wenn  das  Anpflaster  direct 
bis  an  die  Schiene  geht  und  Streckschichten  nicht  gezogen  werden. 

Ist  das  Strassenpflaster  von  unregelmässigen  Kopfsteinen,  das  Bahnpflaster  je- 
doch von  rechteckig  bearbeiteten  Steinen,  so  empfiehlt  es  sich,  trotz  der  Nachtheile 
Streckschichten  anzulegen,  oder  die  Kopfsteine  zwischen  die  rechteckig  bearbeiteten 
Steine  einzubinden. 

In  Paris,  Quai  du  Louvre,  ist  das  Gleisanpflaster  ohne  Streckschicht  nach  den 
angegebenen  Dimensionen  der  Steine  {\  1 70,  270  und  340"^™  hergestellt.  Dasselbe  hat  sich 
ganz  vortrefllich  gehalten  und  bewährt,  und  stellt  sich  dieses  mit  drei  verschiedenen 
Steinlängen  hergestellte  Pflaster  von  Bruchsteinen  bei  grossen  Quantitäten  nicht  theu- 
rer,  als  das  von  nur  einer  Steinlängendimension  hergestellte  Pflaster. 

Die  Steinbreite  ist  daselbst  10  bis  15  Centim.,  was  zu  empfehlen,  da  Steine 
mit  zu  grossen  Kopfflächen  den  Pferden  für  das  Anziehen  zu  wenig  Widerhalt  für 
die  Stollen  der  Hufe  gewähren. 

Wird  bei  Bahnanlagen  nach  dem  Vorstehenden  verfahren  und  hat  man  nur 
sonst  einen  leidlich  guten  Untergrund,  so  ist  Verfasser  der  Ansicht,  dass  die  theuren 
Concretunterlagen  etc.  fortfallen  können  und  dass  man  im  Kies  ein  vorzügliches  ßet- 
tangsmaterial  für  Pflaster  hat. 
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Ueber  Gleispflaster  siehe  auch  Stuttgart  p.  323. 

Gleischanssirun g.  Dasselbe,  was  Eingangs  der  Gleispflasterong  gesagt 
wurde,  trifft  auch  bei  der  Chaussirung  zu. 

Es  wird  sich  die  neu  aufgebrachte  SchUttung  zunächst  den  Schwellen  durch 
das  öffentliche  Fuhrwerk  niederfahren,  da  es  nicht  möglich  ist,  die  Steindecke  durch 
das  Walzen  an  den  Schienen  bezw.  Schwellen  gleich  ganz  fest  zu  bekommen.  Die 
sich  bildenden  Kinnen  müssen  somit  durch  die  Bahnwärter  aufgefüllt  und  mit  der 
Handramme  abgerammt  werden. 

Für   das  Auswechseln   dec  Langschwellen  resp.   das  Nachstopfen   derselben, 

sowie  auch,   um  das  NiederfabreD 
*^*  ^  '  der  Chausseesteine  unmittelbar  an 

den  Schienen  selbst  zu  verhOten, 
ist  es  gut,  wenn  man  neben. den 
Schienen  (Innen  und  Aussen' 
Strecken  von  einem  Stein  zieht 
(siehe  nebenstehende  Fig.  54! .  Zwar 
bildet  sich  dann  ein  Absatz  zwi- 
schen Pflaster  und  Chanssee,  aber 
die  Schiene  wird  doch  geschont. 

Asphaltirung,  Cementguss  und  Klinkerpflaster.  Wenn  die  Gleise 
mit  Asphalt  oder  Cementguss  ausgeführt  werden  sollen,  so  muss  vorher  eine  geeignete 
Unterlage  geschaffen  werden,  auf  die  der  Guss  aufgebracht  wird.  Bei  Asphalt  genö^ 
für  die  Strassen  die  Stärke  von  3—4*'™,  für  Cementguss  muss  dieselbe  mindestens 
12 — 15**°  stark  sein,  um  ein  Durchbrechen  durch  eventuell  entgleisende  Wagen  zn 
verhindern. 

In  Hamburg  sind  auf  Brücken  Gleise  in  Asphalt  verlegt,  bei  denen  sich  oben 
(Lyndes  Asphalt-Bahn  pag.  333  beregte  Missstände  des  Abbröckeins  und  Anffrierens  ge- 
zeigt haben. 

Gleiches  sieht  man  in  den  Promenaden  in  Stuttgart,  wo  Cementguss  an»- 
geführt  ist. 

Wenn  das  Schienenprofil  eine  geschlossene  Rinne  hat,  so  ist  specieH  diesem 
Abbröckeln  dadurch  zu  begegnen,  dass  der  Guss  sorgfältig  bis  an  die  Zwangschiene 
ausgestrichen  und  hier  eventuell  noch  verstärkt  wird. 

Die  beiden  letzten  Arten  der  Strassen-Befestigung  sind  im  Winter  allerdings 
durch  Glatteis  etc.  für  die  Pferde  weniger  gut.  Dieses  dürfte  jedoch  bei  sonst  zu 
erreichenden  Vortheilen  durch  Sandstreuen  ebenso  gut  gehoben  werden,  wie  bei  den 
in  fast  sämmtlichen  grossen  Städten  jetzt  hergestellten  Versuchsstrecken  mit  Cement- 
guss-Befestigung  der  Strassen. 

Klinkerpflaster.  In  Haag,  Scheveningen,  Amsterdam  sind  die  Gleise  nnd 
Strassen  vielfach  mit  Klinkern  gepflastert.  Wenn  dieses  Material  in  so  vorzüglicher 
Gute  zu  haben  ist  wie  in  Holland,  so  eignen  sich  Klinker  vortrefflich  zu  diesem  Zweck. 
Holzpflaster.  In  neuerer  Zeit  werden  vielfache  Versuche,  speciell  in  Ame- 
rika, mit  Holzpflaster  gemacht.  Es  würde  von  grossem  Vortheil  für  die  Pferde  sein, 
wenn  sich  diese  Art  der  Pflasterung  bewähren  sollte,  da  die  elastische  Unterlage  fllr 
die  Thiere  nicht  so  dröhnend  in  den  Beinen  ist,  wie  dies  bei  Steinen  der  Fall.  Erfab- 
ningen  darüber  liegen  aber  bis  jetzt  nicht  zur  Genlige  vor. 
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B.  Betriebsmittel. 

§  16.  Allgemeines  über  Strassenbahnwogen.  —  Die  Wagen  der  Strassen- 
bahnen  weichen  in  ihrer  Constraction  und  Form  wesentlich  ab  von  denen  der  Loco- 
motivbahnen. 

Es  liegt  im  Wesen  der  Strassenbahnen  resp.  des  lokalen  Verkehrs,  dass  die 
einzelnen  Wagen  sehr  rasch  auf  einander  folgen  müssen,  aber  trotzdem,  dasa  ein 
grosser  Verkehr  bewältigt  werden  muss,  können  dieselben  doch  nur  kleine  Dimensionen 
erhalten. 

Insbesondere  aber  bedingt  das  häufige  Anhalten  und  Wiederabfahren,  sowie 
die  theure  Betriebskraft  (meist  Pferde)  m(*)glichste  Vermeidung  aller  unnöthigen  6e- 
wichtsraassen. 

Je  weniger  die  Strassenbahn  den  Zwecken  des  lokalen  Verkehrs  innerhalb  einer 
Stadt  dient,  also  je  weniger  Anlass  zum  Halten  vorliegt,  desto  mehr  kann  sich  auch 
die  Construction  der  Wagen  der  für  Locomotivbahnen  nähern,  d.  h.  um  so  schwerer 
dürfen  die  Wagen  werden,  und  um  so  mehr  Personen  dürfen  sie  fassen. 

Die  ersten  Wagen  waren  mehr  den  Omnibussen  nachgebildet  und  hatten  aach 
wie  diese  4  loöe  Räder.  Diese  Anordnung  bedingt  jedoch  eine  grosse  Höhe  der 
Wagen,  damit  die  Räder  frei  unter  den  Sitzbänken  gehen  können. 

Bald  jedoch  erhielten  die  Wagen  mit  festen  Achsen  die  Oberhand,  da  sie  eine 
weit  bessere  Construction  der  Achsbuchsen  und  sicherere  Führung  der  Räder  gestatten ; 
hiermit  wurde  es  auch  möglich,  die  Räder  kleiner  zu  wählen  und  den  Wagen  niedriger 
zu  legen,  also  die  Stabilität  des  Wagens  wie  die  Bequemlichkeit  für  das  Publikum 
zu  vergrössern. 

Durch  die  festen  Räder  war  man  jedoch  genöthigt,  da  die  Räder  sich  jetzt  in 
den  Ourven  nicht  mehr  zwanglos  (wie  bei  den  lose  auf  den  Achsen  sitzenden^i  bewegten, 
den  Radstand  zu  verringern. 

Diese  Verringerung  des  Achsstandes  ist  aber  gerade  für  die  oben  angeführte 
Bedingung,  möglichst  leichte  Wagen  zu  schaffen,  sehr  erschwerend,  da  hierdurch 
die  überladende  Länge  des  Wagens  grösser  wird  und  derselbe  daher  stärker  gehalten 
werden  muss.  Noch  schwieriger  wird  die  Sache  dadurch,  dass  sich  beim  Strassen- 
bahnwagen  ein  Perron  vorn  und  hinten  am  Wagen  als  sehr  wünschenswerth  heraus- 
stellt und  das  Publikum  für  die  Perronplätze  eine  besondere  Vorliebe  hat,  sodass 
die  Hauptlast  am  Ende  der  Träger  wirkt.  Ausserdem  sitzen  noch  an  dem  äussersten 
Punkt  der  Perrons  die  Bremsspindeln,  welche  durch  die  Rückwirkung  der  Zug- 
stangen beim  Bremsen  die  Perrons  hinunterziehen. 

Diese  Uebelstände  zeigten  sich  denn  auch  bald,  indem  die  Wagen,  deren  Unter- 
bau von  Holz  hergestellt  war,  nach  kurzer  Zeit  in  der  Gesammt-Construction  auf- 
fallend durchgebogen  wurden. 

Die  verbesserte  Construction  brachte  dann  an  den  Uiiterbau-Rahmhölzern  und 
Perronträgem  auf  den  Seiten  hochkantige  Flacheisen  -  Schienen  an ,  die  jedoch  das 
gleiche  Schicksal  zu  tragen  hatten. 

Sodann  kamen  Constructionen  mit  Unterbau  und  Doppel-T-Eisen.  Diese  ge- 
nügten der  Anforderung  der  Stabilität ;  man  kam  jedoch  hierdurch  auf  das  bedeutende 
Wagengewicht  von  4000  Kilogr.  incl.  Achsen  und  Räder. 

Die  neuesten  Constructionen  nun  greifen  wieder  auf  das  Holz  zurück,  weichen  jedoch 
dadurch  wesentlich  von  den  früher  verwendeten  hölzernen  Langträgem  ab,  dass  der  Trag- 
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zu  steif  sind  und  daher  nicht  federn,  in  stark  besetzten  Wagen  sich  aber  wieder  zu 
stark. durchbiegen  und  leicht  zusanimenstossen ,  da  man  bei  diesen  kleinen  Wagen 
nicht  wohl,  wie  bei  den  Eisenbahnwagen,  diese  Federn  zwischen  ihren  Aufhänge- 
punkten lang  machen  und  hierdurch  ein  sanftes  Spiel  der  Federn  erzielen  kann. 

Für  die  angenommene  Eintheilung  »Ein-  und  Zweispänner«  sei  noch  erwähnt, 
dass  diese  Bezeichnung  nicht  so  stricte  zu  nehmen,  sondern  dass  dieselbe  auch  von  der 
Stärke  der  Pferde  besonders  mit  abhängt.  Wir  treffen  z.  B.  Einspänner  mit  zu  beför- 
dernder Personenzahl  bis  zu  36,  Fig.  10—12,  Taf.  LV,  desgl.  p.  363  bis  zu  32  Per- 
sonen. Diese  Wagen  laufen  in  Haag  und  Lille  mit  einem  sehr  starken  Pferde,  hin- 
gegen bieten  die  p.  359  und  360  beschriebenen  zweispännigen  Wagen  (Wien)  nur 
Platz  für  je  30  Personen.  Die  Wahl  der  Wagen  bedingt  somit  auch  die  Wahl  der 
Pferde  und  umgekehrt. 

§  17.  Wahl  der  Wagen  fSr  eine  za  betreibende  Linie.  —  Die  Entschei- 
dung der  Frage:*  sollen  für  eine  zu  erbauende  Linie  Ein-  oder  Zweispänner,  oder 
Zweispänuer  mit  Decksitzen  gewählt  werden,  richtet  sich,  wie  schon  angegeben,  nach 
den  (htlichen  Verhältnissen,  und  lässt  sich  hierüber  etwa  Folgendes  sagen: 

Sind  die  Bedürfnisse  für  den  Verkehr  derart,  dass  es  darauf  ankommt,  recht 
häufig  zu  fahren,  und  liegt  die  Bahn  z.  B.  mitten  in  der  Stadt,  wo  das  Publikum 
nur  immer  kleinere  Strecken  fährt,  so  werden  sich  die  Einspänner,  bei  stärkerem 
Verkehr  die  Zweispänner  ohne  Decksitze  empfehlen ;  die  Wagen  mit  Decksitz  deshalb 
weniger,  weil  der  Conducteur,  wenn  oben  mit  dem  Einkassiren  des  Geldes  beschäf- 
tigt, die  Ein-  und  Aussteigenden  des  unteren  Wagens  nicht  gut  contrpl,iren  kann. 
Handelt  es  sich  dagegen  um  Massentransporte  auf  grösseren  Strecken,  z.  B.  Berlin- 
Gharlottenburg ,  wo  das  den  Wagen  einmal  bestiegen  habende  Publikum  die  ganze 
Strecke  durchfährt,  das  Publikum  also  nicht  unterwegs  wechselt,  so  haben  hier  die, 
wenn  auch  schweren  Decksitzwagen,  welche  56,  ja  60  und  mehr  Personen  fassen,  ihre 
Berechtigung.  Lassen  sich  die  Verhältnisse  vorher  klar  übersehen,  welche  Wagen- 
sorte für  den  Betrieb  die  vortheilhafteste  ist,  so  wird  man  in  der  Lage  sein,  auch  den 
Unterbau  der  zu  erwartenden  Belastung  entsprechend  zu  wählen.  Es  soll  bei  der  späte- 
ren Beschreibung  der  Wagen  von  den  verschiedenen  Gattungen  jeweilig  nur  einer  ein- 
gehend behandelt  werden,  um  Wiederholungen  zu  vermeiden. 

§  18.  Wagen  mit  festen  Achsen  zum  ausschliesslichen  Betrieb  der  Gleis- 
Anlagen.  Offene  zweispännige  Strassenbahnwagen.  Construction  der  Esslinger 
Fabrik.  —  Fig.  1  auf  Taf.  LIV  stellt  zur  Hälfte  Längenansicht,  zur  Hälfte  Längen- 
dnrchschnitt ,  Fig.  2  zur  Hälfte  Endansicht.  zur  Hälfte  Querschnitt,  Fig.  3  zum  Theil 
obere  Ansicht,  Horizontalschnitt  und  Grundriss  des  Untergestelles  eines  zweispännigen 
offenen  Wagens  der  Stuttgarter  Pferdebahn  dar. 

Der  Radstand  beträgt  1",S90.  Die  Räder  haben  einen  Durchmesser  von  720™"', 
die  84°"  starken  Achsen  und  84"""  breiten  Bandagen  sind  von  Bessemerstahl,  der  Rad- 
stern von  Schmiedeeisen,  die  Nabe  von  Gusseisen;  das  eine  Rad  ist  auf  der  Achse 
festgekeilt,  das  andere  läuft  lose  auf  der  Achse,  um  das  Durchlaufen  der  scharfen 
Carven  der  Bahn  (von  20—50  Met.  Rad.)  leicht  zu  ermöglichen.  Zu  dem  Ende  ist  an 
dem  inneren  Nabenhals  der  Achse  eine  schmiedeeiserne  Scheibe  warm  aufgezogen,  au 
welche  sich  die  innere  Seite  der  Nabe  anlegt;  an  der  äusseren  Seite  der  Nabe  ist 
eine  ähnliche  schmiedeeiserne  Scheibe  mittelst  angedrehten  feinen  Gewindes  aufge- 
schraubt, und  wird  vermittelst  Druckschrauben,  welche  am  Rande  hindurchgehen,  das 
I/)sdrehen  verhindert  (siehe  Fig.  7,  Taf.  XIV).  Die  Achsen  haben  an  den  äussersten 
Enden  ihre  Lagerhälsc.    Ein  Paar  Räder  mit  Achse  und  Bandagen  wiegt  338  Kil. 
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Die  Achsbüchsen  sind  zur  Oelschmiere  von  unten  eingerichtet.  Fig.  8  und  9 
stellen  2  Verticalsehnitte,  rechtwinklig  zu  einander,  und  Fig.  10  einen  Horizontal- 
schnitt  in  grösserem  Maassstabe  dar.  Das  gusseiserne  Lagergehäuse  besteht  ans  einem 
flachen  Obertheil  a  und  bUchsenförmigen  Untertheil  ä,  die  durch  zwei  Schrauben  zn- 
sanimengehalten  werden.  Am  vorderen  Ende  ist  eine  Oeflfnung  zum  Revidiren  der 
SchraiQi'vorrichtung  und  Eingiessen  von  Oel  angebracht,  welche  durch  einen  Deckel  r 
mittelst  lederner  Unterlegscheibe  und  zweier  Schrauben  dicht  verschlossen  wird.  Am 
hinteren  Ende  ist  zur  Herstellung  eines  dichten  Verschlusses  um  den  Aehsenfaals  eine 
zweitheilige  Holzscheibe  d,  die  durch  eine  Feder  aus  Draht  zusammengehalten  wird 
und  in  einer  entsprechenden  Vertiefung  von  beiden  Achsbtlchsentheilen  ruht,  angebracht. 
Diese  Achsbuchse  enthält  oberhalb  die  Messingschale  e,  welche  an  der  Lager- 
flache  mit  einer  Composition  aus  Blei  und  Antimon  ausgegossen  ist.  In  dem  Unter- 
theil wird  mittelst  einer  am  Boden  angegossenen  Führungsbüchse  und  eines  an  dem 
Holzklötzchen  /  unterhalb  angeschraubten  runden  eisernen  Zapfens,  sowie  dureb  \ 
seitlich  angebrachte  verticale  Leisten  g,  das  auf  dem  Klötzchen  befestigte  Plttschpolstcr 
senkrecht  geführt  und  an  beiden  Enden  durch  darunter  befestigte  leichte  Spiralfedern 
an  den  Achsschenkel  sanft  angedrückt.  Innerhalb  der  Federn  herabhängende  Saugdochte 
führen  das  Oel  nach  dem  Polster  und  Achsschenkel. 

Fig.  55.  Auf  dem  Obertteil  der  Achsbuchse  ist  oberhalb  in  der  Mitte 

y^^-^^pr  eine  Warze  g  angegossen,  welche  in  eine  entsprechende  Höfalong 
von  der  Kautschuktragfeder  h  passt.  Diese  Feder  besteht  aus  einem 
massiven  Gummikörper  (bester  Qualität;  von  nebenstehendem  Quer- 
schnitt (Fig.  55  jund  wiegt  pro  Stück  4,125  Kilogr.  In  die  beideu 
Höhlungen  oben  und  unten  treten  die  erwähnten  Warzen  von  der 
,  j        Achsbüchse  und  eine  ähnliche,   die  an  dem  gusseisemen  Achsen- 

0'  n  ■' j  ■      halter  k  angegossen  ist.     Die  Achsenhalter  bilden  an  dem  unteren 

-  -  loffr.T..,.^  ausgehobelten  Theil    senkrechte    Führungen    fllr    die  Achsbuchsen, 

umfassen  mit  dem  oberen  Theil  die  Kastenschwellen  und  sind  mit 
diesen  durch  je  3  Schrauben  und  die  an  den  Enden  angeschraubten  Streben  t  aus  Flach- 
cisen  verbunden. 

Das  Wagengestell  ist  sehr  einfach  und  fast  ganz  von  Holz  ausgeführt;  es  be- 
steht aus  zwei  Kastengestellen  /  von  100x100""  Stärke  und  4",31  Länge,  welche 
nur  von  Plattform  zu  Plattform  reichen;  diese  sind  an  den  Enden  durch  zwei  Kopf- 
schwellen  m  von  125  x  1 00"""  Stärke,  sowie  in  der  Mitte  durch  sechs  mittlere  Quer- 
schwellen ?ui  von  00x100'"'"  Stärke  miteinander  durch  Zapfen  und  angeschraubte 
Eck  Winkel  verbunden. 

In  der  Mitte  unter  den  Quer-  und  Kopfschwellen  läuft  durch  die  ganze  LSnge 
des  Wagens  ein  Langbaum  o  von  O"»,?:)  Länge  und  100x65*""  Stärke  und  ist  mit 
densellMin  durch  Bolzen  mit  Muttern  verschraubt.  Auf  beiden  Seiten  von  diesem 
Langbaum  sind  an  jedem  Ende  noch  je  zwei  kurze  Langhölzer  pp  von  <>0"»"  Dicke 
und  iriO'"""  grösster  Höhe,  welche  sich  bis  zur  nächsten  mittleren  Querschwelle  er- 
strecken und  mit  dieser  und  der  Kopfschwelle  verschraubt  sind,  angebracht:  dieselben 
dienen  zur  Unterstützung  der  Plattform. 

Diese  Plattformen  sind  S70"""  lang  und  1",30  breit;  der  Boden  derselben  ist 
durch  Latten  von  60"*"'  Breite  und  20'""  Dicke  mit  kleinen  Zwischenräumen  wm 
Ablaufen  des  Uegenwassers  etc.  hergeatellt.  Dieselben  sind  nur  iiOO"""  über  Schienen- 
Oberkante  angebracht,  und  es  führen  auf  dieselben  von  jeder  Seite  kleine  Treppen 
mit  je  zwei  Stufen. 
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Die  Plattformen  werden  an  den  Enden  durch  ein  geschweiftes  3üü'"™  breites 
und  60""  dickes  Kopfstück  q,  auf  welchem  eine  Blechgallerie  mit  Handleisten  be- 
festigt ist,  abgeschlossen. 

Ausserhalb  der  Gallerie  ist  an  jedem  Ende  die  Bremsspindel  r  angebracht, 
so  dass  die  Bremse  von  jeder  Plattform  aus  angezogen  werden  kann ;  zu  dem  Ende 
wirken  die  Zugstangen  von  beiden  Bremsspindeln  auf  einen  in  horizontaler  Richtung 
unter  der  Mitte  des  Langbaums  auf  einem  SattelstUck  angebrachten  Hebel  s  und  von 
diesem  aus  mittelst  weiterer  Gestänge  auf  die  Querhölzer  tt,  welche  auf  der  Rück- 
seite der  Bremsbacken  eines  jeden  Räderpaares  befestigt  sind.  Ebenso  ist ,  um  die 
Wagen  an  den  Endpunkten  der  Bahn  nicht  drehen  zu  müssen,  an  jedem  Ende  des 
Wagens  in  der  Mitte  über  dem  Kopfstück  und  dem  Langbaum  eine  schmiedeeiserne 
Gabel  u  zum  Anschluss  der  Deichsel  angebracht  und  mit  jenen  Theilen  in  kräftiger 
Weise  verschraubt.  Mittelst  eines  an  einem  Kettchen  hängenden  Bolzens  wird  die 
Deichsel  mit  dieser  Gabel  verbunden,  und  um  die  Deichsel  in  nahezu  horizontaler 
Lage  zu  erhalten,  ist  unterhalb  derselben  eine  schräge,  schmiedeeiserne  Gabelstütze 
angebracht,  mit  welcher  sich  die  Deichsel  an  den  senkrechten,  zwischen  eisernen 
Platten  unterhalb  des  Langbaums  befestigten  Drehbolzen  v  stützt.  Jede  Deichsel  ist 
mit  Waage  für  zwei  Pferde  versehen.  Um  den  Stoss  für  die  Pferde  beim  Anziehen 
des  Wagens  zu  lindern,  liegt  die  Waage  nicht  fest  auf  der  Deichsel ,  sondern  gegen 
einen  Kautschuk-Cylinder  w.     (Fig.  11  Taf.  LIV  erläutert  diese  Einrichtung.) 

Der  an  den  Enden  und  oberhalb  ganz  offene  Wagenkasten  wird  durch  vier 
Ecksäulen  von  95x80""  Stärke,  welche  bis  unter  das  Dach  reichen  und  auf  jeder 
Seite  durch  je  drei  Mittelsäulen,  welche  bloss  bis  zur  Brustwehr  reichen,  umrahmt, 
und  diese  werden  auf  der  halben  Höhe  der  Brustwehr  noch  verriegelt.  Unterhalb 
dieser  Riegelhölzer  sind  die  Seitenwände  stark  eingezogen  oder  geschweift,  so  dass  die 
lichte  Weite  an  den  Kastenschwellen  1",672  und  oberhalb  der  Brustwehr  r",020  be- 
trägt. Die  Seitenwände  sind  bis  zur  Brüstungshöhe  ausserhalb  leicht  verschalt  und 
mit  sorgfältig  gespanntem  und  abgeschliffenem  Eisenblech  bekleidet.  Innerhalb  sind 
diese  Wände  durch  eine  auf  Nuth  und  Feder  gearbeitete  Holzbekleidung  verschalt. 
Zur  Versteifung  der  Wände  sind  zwischen  der  doppelten  Holzverschalung  noch  die 
Streben  x  aus  Flacheisen  angebracht  und  mit  den  Kastenschwellen  und  Brüstungs- 
rahmen verschraubt. 

Der  Fussboden  ist  in  einer  H(5he  von  702"»™  über  Schienenoberkante  mit  2.'>™™ 
starken  Dielen  auf  Nuth  und  Feder  hergestellt,  über  den  Rädern  ausgeschnitten  und 
mit  erhöhten  Raddeckeln  versehen. 

Das  Dach  besteht  aus  einem  Rahmen  von  120x^)5"'"'  starkem  Eichenholze,  in 
welchem  neun  leichte  bogenförmige  Spriegel,  in  gleichen  Entfernungen  eingelassen,  mit 
14"*™  starken  Brettern  auf  Nuth  und  Feder  verschalt  und  mit  einem  wasserdichten 
Leinwandttberzug  nach  dem  im  2.  Bde.  auf  p.  322  mitgetheilten  Verfahren  überspannt  sind. 

Das  Dach  ruht  auf  den  vier  Ecksäulen  und  ist  mit  diesen  durch  Zapfen  und 
angeschraubte  Eckwinkel  verbunden,  ausserdem  wird  es  in  der  Mitte  durch  die  vier 
eisernen  runden,  auf  die  Brustschwelle  geschraubten  Säulen,  sowie  au  den  die  beiden 
Plattformen  überdeckenden  Enden  durch  schmiedeeiserne  Consolen  yij  unterstützt. 

Das  Dach  ist  ringsum  durch  ausgeschnittene  und  bemalte  Blechverzierungen 
eingefasst,  hinter  welchen  an  beiden  Langseiten  Vorhängstangeu  angebracht  sind,  um 
sich  durch  das  Vorziehen  der  an  Ringen  aufgehängten  Zwillichvorhänge  gegen  Sonnen- 
schein und  sonstige  Witterungseinflüsse  schützen  zu  können. 
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Die  Sitze  sind  ganz  von  Eisen,  auf  einer  Seite  des  Wagens  für  je  zwei  Per- 
sonen, auf  der  anderen  für  jß  eine  Person. 

Die  Zahl  der  Sitzplätze  ist 21 

Stehplätze  auf  einer  Plattform  7x2     .     .     14 

Stehplätze  im  Wagen 11 

Daher  Summe  der  Plätze    46. 
FUr  die  Stehplätze  im  Innern  ist  unter  der  Decke  an  den  Spriegeln  die  Stange  z  von 
Kundeisen  befestigt,    damit  die  stehenden  Passagiere  sich  während  der  Fahrt  fest- 
halten können. 

Ausserdem  ist  jeder  Wagen  noch  mit  zwei  Laternen  ausgestattet.  Ein  solcher 
Wagen  wiegt  vollständig  fertig  2235  Kilogr. 

Offener  zweispänniger  Pferdebahnwagen  mit  durchgehenden 
Quersitzen.  Construction  Evrard  Brüssel.  Weitere  Anordnungen  für  offene 
Strassenbahnwageu  sind  auf  Taf.  LV  Fig.  4.  5,  6  aus  der  Fabrik  Nivelles  Belgien, 
j^egeben.  Diese  Wagen  laufen  in  Brllssel.  Das  Gewicht  des  Wagens  mit  schmiede- 
ei»eruen  Speichenrädern  Fig.  4— (>,  Taf.  LV  ist  complet  1600  Kilogr. 

mit  Deck    -  -        ISOO     - 

fllr  gusseiserne  Scheibenräder  je  100  -  mehr.  —  Dieselben 
enthalten  jeder  35  Plätze  und  sind  im  Sommer  äusserst  angenehm  zu  befahren.  Auf  den 
aussen  herumführenden  Trittbrettern  kann  der  Conducteur  bequem  zu  jedem  Passagier 
gelangen.  Die  Kücklehnen  sind  zum  Umklappen,  wie  bei  den  amerikanischen  Eisen- 
bahnwagen. 

§  19.  Offener  einspänniger  Strassenbahnwagen.  Construction  der 
Mödlinger  Locomotivfabrik.  Die  Figuren  9—12,  desgl.  5—8,  Taf.  LX  bieten 
Gelegenheit,  auf  eine  Construction  aufmerksam  zu  machen,  welche  man  vermeiden  mnsg. 
Es  ist  etwas  dem  Auge  entschieden  Angenehmes ,  dass  man  an  den  Pferdebahnwagen 
neuester  Construction  die  Räder  nicht  aussen  laufen  sieht  wie  bei  den  Omnibussen  etc., 
sondern  dass  dieselben  theilweise  verkleidet  sind.  Letzteres  ist  bei  diesen  Wagen  nicht 
der  Fall. 

Ausserdem  bekommen  dieselben  bei  der  gedrungenen  Länge  und  verhältnißs- 
massig  grossen  Flöhe  gar  leicht  das  Aussehen  einer  Kippkarre  oder  Kieslowry.  Ancb 
die  Schmierung  der  Achsen  ist  ungünstiger, .  als  bei  den  Constructionen  mit  aussen 
liegenden  Aehshälsen. 

%  30.  OeschlosNene  zweispäunige  Strassenbahnwageu  mit  Deelüiitz.  Con- 
struction  der  Esslinger  Fabrik.  —  Fig.  4  auf  Tafel  LIV  stellt  zur  Hllfte 
Querschnitt,  zur  Hälfte  Längenschnitt,  Fig.  5  eine  Endansicht,  Fig.  6  zur  Hälfte  obere 
Ansicht,  zur  Hälfte  Horizontalschnitt,  zum  Theil  unter,  zum  Theil  über  den  Bänken  ge- 
nommen, dar. 

Der  Radstand,  die  Räder,  Achsen,;  Federn,  Achsenhalter,  Achsbuchsen  und 
Bremsen  sind  genau  so,  wie  bei  den  in  §  18  beschriebenen  Zweispänner- Wagen  in 
Stuttgart.  In  neuerer  Zeit  hat  man  jedoch  angefangen,  die  schmiedeeisernen  Räder 
mit  Stahlbandagcn  durch  Scheibenräder  von  Hartguss  zu  ersetzen  oder  solche  ganz 
von  Gussstahl  einzuführen,  die,  sobald  sie  flache  Stellen  durch  das  Schleifen  anf  der 
Schiene  beim  Bremsen  bekommen,  nachgedreht  werden  können. 

Ebenso  stimmt  die  Construction  des  Untergestelles  von  diesen  Wagen  mit  dcu 
vorher  beschriebenen  offenen  Wagen  p.  353  überein,  jedoch  sind  die  hier  gezeichoeteu 
Plattformen  an  den  Enden  bei  den  ersten  vier  Wagen  nur  HSO"""  lang.  Es  hat  sich 
diese  Länge   aber  als  zu   klein  erwiesen,   und  wurde  daher  bei  allen  später  gebauten 
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Wagen  die  ganze  Läogc  des  Wagens  beibehalten,  der  Kasten  jedoch  von  4",685  auf 
4",  193  reducirt,  in  Folge  dessen  nur  8  Fenster  angebracht  wurden.    . 

Der  Wagenkasten  ist  oberhalb  von  aussen  2^",062  breit,  unterhalb  der  Sitze 
jedoch  bedeutend  eingezogen,  wie  bei  dem  vorher  beschriebenen  oflenen  Wagen,  und 
an  den  Kastenschwellen  von  aussen  nur  1",860  breit. 

Das  Rahmenwerk  des  Kastens  besteht  aus  4  Ecksäulen,  an  jedem  Ende  aus 
2  Thürsäulen  und  an  jeder  Seitenwand  aus  8  resp.  7  Mittelsäuleu,  die  in  der  Sitz- 
höhe, unter  und  über  den  Fenstern  noch  verriegelt  sind.  Die  Kastenschwellen  sind 
durch  ein  seitlich  an  diese  angeschraubtes  Sprengwerk  aus  Kundeisen  a,  das  sich  bis 
unterhalb  der  Sitzbänke  erhebt,  noch  verstärkt. 

Alle  Fenster  an  den  beiden  Langseiten  können  heruntergelassen  werden ;  deren 
Rahmen  sind  aus  polirtem  Mahagoniholz  gefertigt.  Die  oberen  abgerundeten  Fenster 
aas  Milchglas  mit  Dessin  sind  fest.  Ausserdem  sind  innerhalb  der  Scitenfenster  noch 
ganz  aus  Mahagoniholz  gefertigte,  in  den  Seiten  versenkte  Jalousien  angebracht, 
welche  heraufgezogen  und  festgestellt  werden  können. 

Die  Thttren  an  den  beiden  Endwänden  haben  eine  Weite  von  612""",  sie  sind 
mit  festen  Fenstern  versehen  und  zum  Schieben  nach  der  Seite  eingerichtet;  zu  dem 
Ende  ist  dieser  Theil  der  Endwand  verdoppelt,  sowie  oberhalb  und  unterhalb  der 
Thtiren  eiserne  Führungen  angebracht  sind,  während  in  dem  anderen  Theil  der  End- 
wände sich  je  ein  Fenster  zum  Herablassen  befindet.  Ausserdem  sind  die  Endwändc 
oberhalb  der  Thttren  noch  mit  Ventilationsschieber  h  (Fig.  5}  ausgestattet. 

Die  Sitzbänke  im  Innern  des  Wagens  sind  längs  der  beiden  Scitenwände  an- 
gebracht, dieselben  sind  aus  Mahagoniholz  mit  feinem  Rohrgetiecht  gefertigt.  Im 
Winter  werden  die  Geflechte  mit  Saffiankissen  belegt.  Die  Rttcklehnen  behalten 
Sommer  und  Winter  Saffiankissen.  In  jedem  Wagen  befindet  sich  unter  einem  Sitz 
ein  verschliessbarer  Kasten  zum  Aufbewahren  von  vergessenen  Gegenständen.  Längs 
des  mittleren  Ganges  sind  oben  an  der  Decke  zwei  Laufstangen  c  mit  herabhängenden 
Riemen  angebracht,  damit  sich  die  während  der  Fahrt  ein-  und  aussteigenden  Passa- 
giere daran  halten  können. 

Das  in  ähnlicher  Weise  wie  bei  den  vorher  beschriebenen  Wagen  construirtc 
Dach  ist  mitten  in  der  ganzen  Länge  des  Wagenkastens  stärker  gewölbt,  um  die 
Tragfähigkeit  für  die  oben  angebrachten  Sitzplätze  zu  erhöhen.  Die  in  der  Mitte 
längs  laufenden  beiden  Sitzbänke  werden  ausserdem  aus  einem  Rahmenwerk  von  hoch- 
kant stehendem  Holze  unterstützt  und  durch  eiserne  Spannstangen  zusammengehalten. 
Die  Sitze  dieser  Bänke  sind  von  Latten  gebildet,  und  wird  die  für  beide  Bänke  ge- 
meinschaftliche Rticklehne  durch  gedrechselte  Säulchen  getragen.  Um  zu  den  oberen 
Sitzplätzen  gelangen  zu  können,  sind  von  den  Plattformen  an  beiden  Enden  des  Wa- 
gens bequeme  schmiedeeiserne  Wendeltreppen  mit  neun  aus  je  drei  Stäben  gebildeten 
Stufen  und  Handleisten  angebracht.  Die  Handleisten  schliessen  sich  an  das  eiserne 
Schutzgeländer,  welches  um  das  ganze  Wagendach  herumläuft,  an. 

Femer  ist  vor  den  oberen  Sitzbänken  bis  zum  Schutzgeländer  und  auf  den 
Vorderdächcm  über  den  Plattformen  ein  freiliegender  Lattenrost  befestigt,  damit  der 
Dachttberzug  durch  das  Auf-  und  Abgehen  der  Passagiere  nicht  beschädigt  werde. 

Ausserdem  war  bei  den  ersten  vier  dieser  Wagen  ein  aus  Eisenblech  construirtes 
Zeltdach  über  den  oberen  Sitzen  angebracht. 

Dieses  Zelt  hat  sich  jedoch  nicht  bewährt  und  wurde  deshalb  bald  wieder  be- 
seitigt.   Wenn  das  eiserne  Zeltgestell  solide  genug  gebaut  ist,  beschwert,  dasselbe  den 
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Wagen  zu  sehr.     Derartige  Zeltdächer  werden  jetzt  meistentheils  von  geöltem  Drillicb 
hergestellt. 

Die  Zahl  der  Plätze  bei  dieser  Gattung  Wagen  ist  bei  allen  neueren  Wagen 

innere  Sitzplätze 16 

obere  -  20 

Stehplätze  auf  jeder  Plattform  7x2     .     .     14 

Zusammen  50  Plätze. 
Zur  Beleuchtung  dieser  Wagen  von  innen  ist  an  jedem  Wagenende  eine  hübsch 
gearbeitete  Laterne  mit  Stearinlicht  angebracht.  Ferner  befindet  sich  an  jedem  Ende 
eine  Laterne  aussen  am  Wagen^  welche  folgendermaassen  augeordnet  sind :  das  Liebt 
wird  durch  den  Keflector  auf  das  Gleis  geworfen,  auf  der  Seite  befindet  sich  eine 
25  D»^™  grosse  viereckige  Oeffnung  zur  Beleuchtung  der  Treppe.  An  der  hinteren 
Seite  der  Laterne  sind  zwei  kleine  Gläser  lan  den  Seiten  des  Reflectors;  angebracht, 
welche  den  oberen  Boden  mit  beleuchten. 

Endlich  betindet  sich  längs  in  der  Mitte  des  Wagens  unter  dem  Verdeck  noch 
ein  Glockenriemen,  wodurch  es  den  Passagieren  ermöglicht  ist,  au  jeder  Stelle  das 
Zeichen  zum  Anhalten  zu  geben. 

Die  fertigen  Wagen  wogen  pro  Stück  2565  Kilogr.  Da  jedoch  oft  70,  ja  lu- 
weilen  90  Personen  pro  Wagen  transportirt  werden  mussten,  wurden  die  Theile  so 
verslÄrkt,    dass  ein  Wagen  3000  Kilogr.  und  zuletzt  3200  Kilogr.  Gewicht  erhielt. 

Diese  beiden  Sorten  von  Pferdebahnwagen  wurden  in  vorzüglicher  AusfÜhrang 
von  der  Maschinenfabrik  Esslingen  gebaut. 

Construction  John  Stephcnson.  New-York.  Die  neuesten  Wag^u 
die  von  Stephcnson  New-York  auch  Evrard  Brüssel  und  sonstigen  renommirfli^e 
Fabriken  gebaut,  werden  in  ihren  Kasten  und  Untergestellen  hauptsächlich  von  ]MZj 
hergestellt. 

Der  Stephenson'sche  Wagen  mit  Decksitz  [Fig.  1—4,  Tafel  LVI)  hat  r— ' 
Länge 

des  Kastens.     .     .     .     4"», 900 
jeder  Perron  1,430"'  =  2'%860_ 
Gesammtlänge  7",76o7~ 

Die  grösstc  Breite  derselben  ist 2",000 

die   grösste    Höhe    ohne  Sonnenzelt    lalso    bis  Oberk. 

Kücklehnen  über  Schienen-Oberkante;,  ....  3'",250 

der  Achsstand  ist l^jSBO 

das  Totalgewicht  des  Wagens  incl.  Achsen  und  Kader  2500  Kilogr. 

Der  Wagen  fasst: 

Sitzplätze  im  Innern  .  .  20 
Decksitzplätze  ....  24 
Perronstehplätze   2x0  =  12 

zusammen  56  Personen. 

Die  beiden  seitlichen  Kahmenhölzer  a  von  90""  Höhe  und  30'""»  Breite  babCD 
nur   eine  Länge  des  Kastens  von  4'",000.     Dieselben  sind  an  den  Enden  durch  die 
Stirnhölzer  e  70"""    hoch    und  120""  breit  verbunden;   zwischen  diesen  beiden  Stirn- 
hölzern  sind  noch  4  Querträger/,  angenommen  75""  breit,  80""  hoch,  die  gleichzeitig     i 
zur  Aufnahme  des  Fussbodens  im  Wagen  dienen.  j 
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In  die  beiden  breiten  Stirnhölzer  e  sind  die  1  Ecksäulen  100x95  eingezapft 
and  mit  Eisenwinkeln  befestigt. 

Die  beiden  Langhölzer  a  Fig.  1  und  2  sind  durch  die  Zugstangen  &,  ä,  13'""' 
Dtr.,  welche  durch  die  zwei  Stützen  c  getragen  werden,  armirt.  An  die  Enden  der  Zug- 
stangen ist  Gewinde  geschnitten,  um  die  Langträger  spannen  zu  können ,  sobald  sie 
sich  durchbiegen.  Auch  die  Stütze  c  ist  oben  mit  Gewinde  versehen,  um  den  Abstand 
der  Zugstangen  von  den  Langti*ägcrn  reguliren  zu  können.  An  beiden  Stellen  sind 
Contre-Muttern  zu  nehmen.  Die  Widerlager  a  Fig.  1  u.  3  für  die  Enden  der  Zug- 
stangen sind  aus  Flacheisen  5x77  gebildet  und  an  den  Enden  im  Winkel  aufgebogen, 
die  um  die  Langschwellen  und  Ecksäulen  des  Kastens  greifen  und  so  sämmtliche 
Ecktheile  sehr  solide  verbinden  und  selbst  sehr  gut  gehalten  werden. 

Die  Perrons  werden  durch  \  Consolhölzer  getragen,  deren  grösste  Höhe  155"'"' 
und  deren  Breite  45"^"  ist;  nach  den  Enden  verjüngt  sich  diese  Höhe  auf  50  und  60"'". 
Um  dieselben  durch  die  Befestigung  an  die  Stirnschwelle  e  nicht  durch  Durchbohren 
zu  schwächen,  greift  ein  Schraubenblattband  um  dieselben.  Zwei  dieser  Consolhölzer 
oder  Perronträger  sind  mit  ihren  Enden  unter  der  Langschwellc  a  befestigt,  die  beiden 
Mittelperronträger  gehen  bis  an  den  ersten  Querträger  /  und  sind  hier  befestigt.  Diese 
vier  Enden  sind  wiederum  durch  eine  dickere  Bohle  k  lü""",  die  den  Schluss  des 
Perrons  bildet,  untereinander  gehalten.  Die  andere  Abdeckung  des  Perrons  ist  nur 
20""  stark,  da  dieser  Theil  den  Zusammenstössen  mit  anderen  Fuhrwerken  nicht  so 
ausgesetzt  ist. 

Die  Mittelsäulen  sind  aus  30'""  starkem  Holz  gebildet  und  in  dieselben  zwei 
Nuthen  (ftlr  die  Fenster  und  die  Sonnenjalousien)  auf  die  Tiefe  von  8'""  eingehobclt, 
sodass  der  Kern  der  Säule  noch  U""  bleibt.  Diese  Mittelsäulen  sind  unten  in  den 
Langträger  a  eingezapft  und  oben  durch  das  Kopfrahmholz  </,  welches  mit  den  Eck- 
säulen h  verbunden  ist,  solide  befestigt. 

Die  Deckenspriegel  i  30x30'""  sind  aus  krumm  gewachsenem  Holz  geschnit- 
ten und  oben  mit  einander  vorzapft.  Zwischen  diesen  Spriegeln  läuft  der  Länge 
nach  das  Rahmholz  A-,  welches  einestheils  die  Ventilationsfenster-OeflFnungen  unten 
begrenzt,  anderntheils  und  vornehmlich  den  Zweck  hat,  der  Spannstange  /  als  Wider- 
lager zu  dienen. 

Die  ganze  tragende  Construction  der  Decke  ist,  in  höchst  genialer  Weise,  in  die 
sich  im  Bogen  unter  der  Decke  und  an  den  Spriegeln  längs  ziehenden  zwei  Gas- 
rohre gelegt  und  durch  diese  auf  die  beiden  Stirnwände  übertragen.  Diese  eisernen 
Gasrohre  t,  k  20""  sind  an  jedem  zweiten  Spriegel  mit  den  Griffösen  Fig.  11,  Taf.  LVII 
befestigt  oder  umfasst.  In  diese  Gasrohre  ist  an  den  Enden  Gewinde  geschnitten,  und 
greifen  zwei  Schrauben  m  mit  grossem  Kopf,  die  durch  die  Stirnwände  gesteckt  wer- 
den, in  dieselben. 

Durch  Anziehen  der  Schrauben  m  wird  also  das  Gasrohr,  da  es  im  Bogen  liegt, 
gespannt  und  stützt  jetzt  durch  die  GriflFÖsen  jeden  zweiten  Spriegel.  Das  bereits 
erwähnte  Rahmholz  k  dient  dabei  als  Strebe,  so  dass  die  beiden  Stirnseiten  nicht 
zusammengezogen  werden.  Die  Deckbretter,  die  bis  an  das  Rahmholz  gehen ,  ver- 
hindern dieses  ebenfalls.  Auf  die  oben  horizontalen  Querstücke  n  der  Spriegel  sind 
direct  dünne  Bretter  gelegt,  und  auf  diesen  die  Sitzbänke  für  das  Deck  eingerichtet. 

Zu  den  Decksitzen  führt  von  beiden  Perrons  eine  bequeme  Treppe,  die  jeweili^^ 
an  den  rechten  Seiten  mündet.  Die  Passage  von  der  einen  auf  die  andere  Seite  des 
Wagens  geht  über  die  mittelst  Eisenwinkeln  angeschraubten  Regendächer.  Auf  die- 
selben sind  Cocus-Matten  gelegt.     Diese  Regendächer  sind  mit  4  Mittelspriegeln  unter- 
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stützt,  und  diese,  wie  aiioli  die  Decken  der  Wagen,  sind  mit  Leinwand  ttberzogen  ond 
mit  Deckenfirniss  und  weisser  Farbe  angestrichen,  um  im  Sommer  gegen  ErwärmiiDg 
des  Wagens  zu  schützen.  Die  Wagendecken  sind  mit  einem  Lattenrost  geschützt. 
Dieser  ISchützrost  muss  so  eingerichtet  werden ,  dass  er  leieht  entfernt  werden  kann, 
und  muss  ebenfalls  luftig  gemacht  sein,  damit  die  Decken-Leinwand  bei  nassem  Wetter 
und  der  täglichen  Abwaschung  nicht  fault. 

Die  Geländer  am  Wagen  wie  an  der  Treppe  sind  von  Gasrohr  k  20™"  äusseren 
Dtr.  durch  Winkel  und  T-Stücke  hergestellt.  Die  Treppe  ist  aussen  mit  Blech  ver- 
kleidet. Die  Stufen  sind  von  Holz,  die  auf  einem  an  die  Wange  genieteten  Winkel- 
eisen mit  ruhen. 

Dis  Treppe  ist  durch  eine  Stütze  von  Rundeisen,  sowie  durch  zwei  geschmiedete 
Doppelwinkel  mit  dem  Kasten  verschraubt,  lieber  Achsen,  Räder  etc.  siehe  Wagen- 
details pag.  :<G9— 375. 

§  31.    Geschlossene  zweispännige  Strassenbahn wagen  ohne  Decksitz.  — 

Construction  der  Hernalser  Waggonfabrik.  Die  Fig.  1 — 4  auf  Taf 
LX  stellt  die  Wiener  Pferdebahn -Personenwagen  dar,  welche  von  der  Hernalser 
Waggonfabrik- Actiengesellschaft  in  Wien  gebaut  wurden. 

Der  Wagen  ist  im  Allgemeinen  ähnlich  den  letzten  Typen  der  Wiener  Tramways 
gebaut.  Die  Langträger^  aus  Blech  und  Winkeleisen  gebildet,  gehen  unter  der  ganzen 
Länge  des  Wagens  und  der  Perrons  durch. 

Die  Träger  geben  sowohl  den  Kasten  als  auch  der  Plattform  eine  solche  Sta- 
bilität, dass  ein  Durchbiegen  resp.  Abbrechen  dieser  letzteren  unmöglich  gemacht 
erscheint,  und  gewähren  bei.  der  grösstcn  Solidität  zugleich  den  Vortheil  der  grössten 
Einfachheit  und  Leichtigkeit  der  Construction. 

Die  übrigen  Theile  des  Traggerippes  sind  ebenfalls  in  Eisen  gedacht,  und  ist 
hierbei  consequent  bei  rationeller  Vertheilung  des  Materials  die  grösstmögliche  Leich- 
tigkeit angestrebt  worden! 

Der  Achsstand  beträgt • 1",500, 

der  Durchmesser  der  Räder 0"*,790, 

die  Länge  der  Achsen  zwischen  den  Lagerhalsmitten     1",818. 

Die  Wagen  hängen  auf  vier  Blattfedern  von  1",100  Länge.  Die  Bruststücke 
und  die  Spritzwand  sind  aus  Eisen  construirt. 

Die  Wagenabweiser  von  Winkeleisen  verbinden  die  Bufferenden  mit  den  Enden 
der  Bruststücke. 

An  den  Bruststücken,  Plattformträgem  und  den  Endtraversen  sind  die  Auftritte 
befestigt,  und  zwar  so,  dass  die  Rückwand  und  die  hintere  Seiten  wand  des  Auftrittes 
an  die  Plattformträger  und  Endtraversen  flach  angenietet  sind. 

Der  Kasten  hat  12  innere  und  6  äussere  Sitzplätze,  die  Länge  derselben  ist 
1",000,  die  Breite  1",930  und  die  Höhe  im  Lichten  2",070. 

Die  Säulen  der  Seitenwände  sind  mit  ihren  unteren  Enden  nicht  in  Holz  ver- 
zapft, sondern  mittelst  schmiedeeisener  Winkel  am  Langträger  befestigt. 

Die  Thüren  sind  auf  zwei  diagonal  gestellten  Rollen  zum  Verschieben  ein- 
gerichtet. 

Die  Bremse  ist  so  eingerichtet,  dass  mittelst  horizontalen  Zuges  zu  gleicher 
Zeit  alle  4  Räder  gleichmässig  gebremst  werden.  Die  verticale  Bremswelle  und  die 
Bremsspindel  besitzen  ein  gemeinschaftliches  Doppellager.  Das  Totalgewicht  beträgt 
1800  Kilogr. 
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Geschlossener  zwei  spann  ige  r  Pferdebahn  wagen  mit  Ein  th  ei  long 
fttr  I.  und  IL  C lasse.  Aehnlich  dem  soeben  beschriebenen  Wagen  der  Wiener 
Pferdebahn  ist  der  Wagen  Fig.  7—9,  Taf.  LV  mit  I.  and  II.  Classentheilnng,  ebenfalls 
ili  Hernais  gehaat. 

Derselbe  enthält  Platz  für  6  Personen  I.  Classe 
-      -  12       -       n.     - 

sowie 10  Perronplätze 

zusammen     28  Personen. 

Die  Kastenlänge  ist 4"',400 

Die  Kastenbreite 2",000 

Die  lichte  Kastenhöhe 2™,070 

Die  Gesammthöhe  über  Oberkanten-Schiene  ca.  3",2oO. 
Die  Bespannung  ist  für  2  Pferde. 

Diese  Wagen  bauen  sich,  wenn  von  I.  und  II.  Glasseneintheilung  abgesehen 
wird^  nach  nebenstehender  Skizze  (Fig.  ö8)  ganz  vortheilhaft^  wenn  man  Langsitze 
wählt  und  nur  für  12  Personen  Sitz- 
plätze nimmt.    Hierdurch  bekommt  man  '^' 

grosse  zum  Theil  gedeckte  Perrons,  die 
jeder  10—12  Personen  fassen,  sodass 
der  Wagen  Platz  flir  zusammen  36  Per- 
sonen bietet.  In  den  Ecken  auf  .den 
Perrons  sind  noch  4  gerundete  Sitze 
angebracht. 

Solche  Wagen  laufen  auf  der  Linie  Berlin -Cbarlottenburg,  und  einspännig 
für  ca.  24  —  26  Personen  in  Breslau  und  Magdeburg. 

Construction  der  Fabrik  Nivelles,  Belgien.  In  Fig.  I,  2  und  3, 
Taf.  LV  ist  ein  sehr  geschmackvoll  ausgeführter  geschlossener  Zweispänner  mit  ganz 
eisernem  Untergestell  dargestellt.     Derselbe  bietet 

Sitzplätze  I.  Classe  flir 8  Personen 

n.       -       -       8 

sowie  auf  jedem  Perron  6  Stehplätze  =  12 

zusammen    28  Personen. 

Diese  Wagen  sind  in  Nivelles  in  Belgien  gebaut  und  wiegen  ca.  2400  Kilogr. 
mit  Achsen  und  Rädeipi. 

Die  angewendeten  grossen  Fenster  sehen  gegenüber  den  langen  schmalen 
Fig.  1,  Tafel  II  der  Wiener  Wagen  sehr  gentil  aus. 

Die  Bremsen-Construction  etc.  ist  die  gleiche  wie  bei  den  anderen  Wagen  von 
Evrard  und  Stephenson. 

Construction  John  Stephenson  New-York.  (Fig.  1—5,  Taf.  LVIIi. 
Die  Hauptdimensionen  sind  denen  des  Decksitz wagens  (p.  358)  fast  gleich : 

Kastenlänge 4"',900 

Perron  je  1"',100 .     2°,200  _ 

Gesammtlänge7»,10ö; 

Die  grösste  Breite  ist 2",000 

Höhe  über  Schienen-Oberkante      2»,  800 

Der  Achsstand 1",830 

Das  Gesammtgewicht  ist 2,350  Kil. 
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Der  Wagen  hat  Sitzplätze : 

Im  Innern  für 20  Pers. 

Perron-Stehplätze  2x6 J2      - 

Zusammen  32  Pers. 

Die  Kahmhirlzer  haben  eine  Stärke  von       .     75  X  90"*" 
Die  Mittelquerhölzer -60  X  70""» 

Der  sonstige  Gesanimt-Unterbau ,  wie  auch  der  Kasten  sind  den  so  eben  be- 
schriebenen Decksitz  wagen  gleich.  Die  Abweichungen  von  den  ersteren  sind  die  Art 
der  Dceken-Construetion  >hier  ist  nur  theilweise  ein  Ventilationanfbau^  Laterne^  aasge- 
fuhrt),  sowie  die  Regendächer  und  Perronform. 

Die  Deckenspriegel  sind  bei  den  Wagen  ohne  Decksitz  nicht  so  stark  aufwärts 
gebogen ,  wie  bei  den  Decksitzwagen ,  und  haben  eine  doppelte  Wölbung.  Id  der 
Jlitte  des  Wagens  ist  ein  Aufbau  ca.  2  Meter  lang.  In  den  Seiten  dieses  Anf- 
l)aucs  sind  kleine  Drehfenster  angebracht,  zur  Ventilation  des  Wagens.  Die  Regen- 
dächer überragen  die  ganzen  Perrons  und  sind  nur  mit  3  Spriegeln  aasgespreizt. 

Die  Perrons  sind  hinten  gerade.  Die  gleichen  Wagen  sind  jetzt  noch  mit  einer 
sehr  praktischen  Neuerung  versehen    s.  Fig.  4  u.  5,  Taf.  LVII). 

Der  schon  erwähnte  Aufbau  ist  ca.  50""  hoch  und  ca.  3",30  lang.  Derselbe 
tritt  daher  über  die  Decke,  von  der  Stirnseite  gesehen,  vor.  Dieser  vortretende  Tbeil 
des  Aufbaus  ist  mit  mattem  Glas  verglast,  auf  welchem  mit  kräftigen  Bnchstabeo  die 
Tour  angegeben,  die  der  Wagen  fährt.  Am  Tage,  speciell  aber  am  Abend  ist  diese 
Schrift  sehr  deutlich  zu  sehen,  und  daher  eine  grosse  Annehmlichkeit  tilr  das  Publikom. 

Die  Gesammthöhe  dieser  Wagen  wird  hierdurch  2",950  über  Schienen-Oberkante. 
Die  Perrons  und  Regendächer  sind  angeschraubt  (s.  a.  Wagendetail  pag.  369  —  375.) 

§  32.     Oeschlo8sene    einspännige    Strassenbalinwagen.      Constraction 
E  V  r  a r  d  H  r  U  8  s  e  1 .  —  In  Fig.  10  —  12,  Taf.  L V  ist  ein  einspänniger  Strassenbahnwagen  der 
Haag 'scheu  Traniway  gegeben.    Entgegen  den  sonst  üblichen  Anordnungen,  den  Tritt 
nahe  am  Wagenkasten  zu  legen,   ist  der  Perron  hier  in  ganzer  Wagenbreite  durch- 
gehend und  sind  nur  die  Ecken  desselben  unter  30"  gestutzt.     Die  Seiten  des  Perrons 
sind   durch     leichte  Gallcrien    begrenzt.      Dadurch,    dass  die   Stehplätze  bei  diesen 
Wagen  dichter  an  den   Wagenkasten  gebracht  sind    (da    der  Tritt  am   Kothfltigel, 
werden  dieselben  nicht  so  stark  durch  die  Perronlast  durchgebogen,  wie  die  anderen 
Constructionen,   bei   denen  der  Tritt  dicht  am  Kasten,  die  Stehplätze  aber  am  Koth- 
flUgel    sind.     Das  Gewicht  dieser  Wagen  ist  mit  Speichenrädern  von  Schmiedeeisen 
llOOKilogr,  mit  Scheibenrädern  1500Kilogr.  Dieselben  enthalten  lOSitzplätze,  2Steh- 
plätze  im  Innern  des  Wagens  und  je  5  Perron-Stehplätze,    zusammen  also  Platz  ftir 
31  Personen.    Für  Zweispänner  eignet  sich  diese  Trittanordnung  nicht,  da  der  Koth- 
flUgel  zu  schmal  wird  und  das  Publikum  beziehungsweise  der  Wagen  durch  die  Pferde 
stark  mit  Koth  beworfen  würden. 

Vorn  und  hinten  ist  der  geschweift  geformte  KothflUgel  oder  Spritzblech  ange- 
bracht, in  deren  Rundung  der  Kutscher  sitzt.  Der  Holzschnitt  Fig.  56  und  57  gicbt 
die  Anordnung  eines  einfachen  Kutschersitzes.  Auf  dem  Fussboden  ist  eine  Eisco- 
stange a,  die  einen  Bund  hat,  aufgeschraubt.  Oben  ist  diese  Stange  an  die  Rahm- 
leiste  des  Kothfltigels  befestigt.  Ucber  dieser  Stange  ist  die  Sitzstütze  b  mit  dem 
unteren  Auge  tibergesteckt,  und  gestattet  dieses  Auge  eine  Drehung  auf  der  Stange  «. 
Das  Bund  ist  so  hoch  angebracht,  dass  die  Sitzhöhe  des  mit  Wachsleder  gepolster- 
ten Kissens  die  Normalhöhe  hat.     Will  jedoch  ein  ausnahmsweise  lang  gewachsener 
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fKatBclier   den  SiU  aiicli    Üiv  sich  l^cqucni  hcabcn,    so  zieht  er  den  Sit«  au  der  Stange 
[Bit  hoch,  wie  er  ihn  babeo  mnm.  und  Kotzt  nich ;  thiun  hleii»t  die  linhe  den  Sitzes  uo- 
verandert,  da  sich  derselbe  iiu  Au^e  feststei'kt. 

Coostruetion  Evrard  Brltsscl  ^     -^^^  ^ig,  57. 

, Wagen  mit  Mittelp  erron/i  Mit  Kliek-      ^^KBüb  .i^bMII 

sieht  auf  die   früher  angegcbencQ    Nach-       ^HHlllIl  >^l'il  ' 

thcile ,  die  dadurch  entstehen »  daös  die 
Endperrons  so  stark  lielastet  und  die 
Wagen  dalier  leicht  durchgebugen  werden, 
hat  Evrard  Wagen  gebaut,  an  denen  die 
Htchperrons  nach  der  Mitte  verlegt  wer- 
den. Durch  diese  Anordnung  wird  ein 
doppelter  Vortheil  erreicht.  Es  wird  erstenn 
die  Hanpthißt  tlber  und  zwischen  die  Ka- 
der gebracht ,  da  der  Pernui  Platz  fltr 
IS  Personen  gicbt,  und  zweitens  kann  in 
den  End-Coiipees,  die  jedes  7  Plätze 
bieten ♦  dan  eine  ftir  Damen,  das  andere 
als  Kauch  -  Coupoc  oder  auch  als  Cou- 
pee  I.  und  II.  Classe  cingetheilt  werden* 
Diese  Wagen  tlir  HO     ir>  Personen  werden  in  Lilie  von  einem  Pferd  gezogen. 

Die  kleinen  Endperrons  sind  fltr  den  Kutscher,  event.  kunneu  anch  hier  auf  dem 
Hinterperron  noch  »^— 4  l*crs.  Platz  linden.  Gleiche  Wagen  sind  in  Wiesbaden  in  Betrieb. 
Der  einzige  Nachtheil  der  letztbcspruchcncn  Anonlnung  besteht  darin,  das«  die 
Ocfahr  fllr  im  Fahren  ahspriDgcndc  Passagiere  grosser  ist,   als   bei  Wagen  mit  End- 
perrons, l>ci  welchen  man  das  Al)si)ringen  vom  Vorderperron  vcrldndcrn  kann. 

Construction  John  Stephenson.  New- York.  Die  Hau])ldimensionen  dieser 
kleinen  Einspänner    Fig,  7^1),  Taf.  LVll    sind  die  nachfolgenden; 

Die  Kastcnliinge  ist :V\mm 

Die  Perrons  je  0^900 V\Hm 

Gesammtlänge  4'",srKi 

Die  Kasteubreite  ist ,     .     ,     2"^lMlO 

-    grösste  iPihc  über  Schiencn-Oberkunte    *     2"*,>i00 

Der  Achsstand  ist r\:\stK 

Das  Gesammtgewicht  des  Wagens  ist        -     iijM  Kilogr. 
DcrBclbc  enthält  Plätze: 

im  Innern  Sitzplätze   ftir 12  Pcrs.  \ 

auf  den  Perrons  Stehplätze  2x5      ,..10      -      / 

Total  22  Per«" 
Die  Dimensionen  der  Kahm-  und   Querhcilzer  sind   die    gleichen   wie   bei  den 
Zweispännern  7ö  x  Oo-"™  und  fio  X  Tir'"   ohne  Deeksitzc.     Das  Gleiche  gilt  von  den 
sonstigen  Säulen,  Spriegeln  etc.  etc.  ete. 

Verschieden  sind  nur  die  Kader,  Achsen,  Achslager  und  AcbshUehsen  siehe 
bicrttbcr  Wagendetails  pag.  371  u.  Taf.  LV^lIP 

Construction  der  Ilernals'er  Wagenfabrik.  Wien.  Trausportwagen 
für  Kleinvieh.  Durch  Fig.  i:^— 15,  Taf  LX  ist  ein  Transportwagen  fUr  Kleinvieh 
jihgelnldet.  Dersellje  ist  ftir  bessere  Ausnutzung  des  Laderaumes  in  ball>er  H5he 
urxihmals  durchgetheilt. 


364 


)tTO   BÜ8TN0. 


§  23.  Wapreii  mit  bewesrlitiieit  AcIisimi  fiir  Auiiigeu,  hv\  rtcnen  rtrr  AVaKen  Abs 
Gleis  zeitwcilipr  verlaHHeii  uml  auf  dem  SU*iii|ifIiiHler  fahren  kann,  -  ('  o  us  t  rtictioi 

J.  P.  Barth  in  Ai^bnrtli  }»ei  Ijverpuol  hiU  Wagon  ;^^ehaut,  die  diireli  Anbringung  geeig-j 
neter  Vorkehrnngen  es  ermtlgliclien,  mit  den  Wagen  zeitweilig  das  Gleis  beziebung 


^^^Y^F^-f»^  ir*'t--^"=?'''*'^P^ 


weise  die  Strasse  zu  betabreu.     Das  Aeussere  des  Wagens  war  äbnlieb  dem  des  ge-1 
wöbniichen  Omnibus.   Die  beiden  FUbrungsräder  oder  Fl\hrung!*8cheibeo  a  iFig,  50 ;  licgfn 
Fig.  m  u.  tii.  nicht wiebei  den  meiBteuConstrnctioncB  , 

vor ,  sondern  genau  zwischen  den  vor* 
deren  Wagenrädern  ^.  Durch  ein  Hand* 
rad  r,  welchen  der  Coudnctcur  bedient,"' 
wird  dureli    eine  Schranbc  auf  Hebel 
und  Kette  d  gewirkt,    wodurch    sicli 
die  beiden  Fuhrungsräder  heben  *»dc 
i?onkeu,  da  beim  Anziehen  der  Hehrauli( 
und  also  auch    der    Kette    die   mwlj 
vorn    aufladende    Blattfeder    /    siel 
durchbiegt.    Sobald  das   Handrad  go^ 
löst  wird,  zieht  die  Feder  das  Rad  an 
dem  Gehänge  f/  wieder  zurüek.    Dies 
Kader  sitzen  auf  den  Achsen  e.  diemil 
der  Vorderachse  fest  verbunden  ist.  Der 
Wagen  hat  vorn  DrehschemeL  Sümmti 
liebe  I  Rüder  sind  lose  an  der  Achse.  Th 
Engineer  ISöIiV,  10  p.  139  giebt  no 
weitere  Abbildungen  dieser  Wageo/J 

Conetrnction  flowartb.  DS 
Bahn  Genf  Cbene  wurde  im  Jabre  IH*i 
nach  dem  System  Uowarth    geba 
(8.  Fig,  60  u.  til.)     Dasselbe  I>e8telit" 
dann,    dass   an   einem  gewühnliche 
Omnibus  an  die  Vorderachse  geknlpf 
Arme  befestigt  sind,   die   sich   id 
0"',85  Entfernung  von  der  Achse  in  der  Mitte'vpreinigen  und  so  eineGabel  bitdeo.  In^ 
Gabel  siml  Lager,  die  leicht  ausgewechselt  werden  können,  eingesetzt.  In  letzt 
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die  Achse  de»  Scheiben-  oder  Führuugsrades  von  ca.  0"*,45  Detr.  Die  Stahlwelie 
hat  einen  Dtr.  von  0",ü4,  in  den  Lagern  0'",03.  Das  Gewicht  des  Rades  ist  ca.  40  Kilogr. 
Die  Gabel  B  ist  in  ihren  Endpunkten  im  Kloben  C  drehbar.  An  den  King  d  ist  die 
Kette  befestigt,  die  mit  ihrem  anderen  Ende  nach  dem  Kutscherbock  geht  und  hier 
an  dem  Ende  eines  Hebels  e  0",25  lang  befestigt  ist  (s.  Fig.  5  —  8,  Taf.  LXI.) 
Der  andere  Arm  des  Hebels  ist  0'",30  lang  und  oben  mit  einer  breiten  Platte  versehen. 
Tritt  der  Kutscher  nun  auf  den  Hebel  e,  so  hebt  er  das  FUhrungs-  beziehungsweise 
Scheibenrad  aus  der  Schiene  /,  und  es  arretirt  sich  der  Hebel  am  Bock  unter  der  Fang- 
vorrichtung ff.  Nunmehr  kann  sich  der  Wagen  frei  bewegen  und  als  Omnibus  auf  dem 
Pflaster  weiter  fahren.  Wenn  das  Rad  wieder  eingelegt  werden  soll,  so  fährt  der 
Kutscher  mit  dem  Omnibus  ungefähr  bis  an  die  Schiene  und  löst  dann  den  Hebel, 
der  arretirt  war,  indem  er  mit  dem  Fuss  gegen  die  Sperrfeder  ff  tritt.  Das  Rad  fällt 
hinunter,  läuft  in  die  Spurrinne  und  führt  wiederum  den  Wagen.  Die  4  Laufräder 
haben  je  0",90— 0"",95  Dtr.  und  laufen,  wenn  das  Führungsrad  eingelöst,  mit  ihren 
glatten  Bandagen  auf  den  Flachschienen  von  ca.  65""  Breite  und  12""  Stärke. 

Die  Wagen  fassen  ca.  30  —  45  Personen  und  werden  mit  zwei  Pferden  be- 
spannt. 

Es  liegt  auf  der  ganzen  Strecke  nur  ein  Gleis  ohne  Ausweichen  und  biegt 
immer  der  zu  Thal  fahrende  Wagen  aus,  umfährt  den  ihm  entgegenkommenden  und 
biegt  dann  wieder  auf  das  Gleis.  Die  Wagen  sind  in  Grenoble  unweit  Lyon  von 
M.  Ducroiset  gebaut. 

Construction  Loubat.  Die  Wagen  der  alten  Bahn  Paris -Versailles  hatten 
4  lose  Räder,  von  denen  nur  das  an  einer  Seite  sitzende  Hinter-  und  Vorderrad  mit 


Fig.  62. 


Fig.  63. 


einem  Flantsch  versehen  war,  der  in  der  Grube  der  Schiene  die  Führung  übernahm. 
Auf  der  andern  Seite  lief  das  Rad  mit  einer  ganz  glatten  Bandage  auf  der  Lauf- 
fläche und  der  Zwangschiene.  Die  Bahn  war  theilweise  doppelgleisig;  die  Wagen, 
durch  2  Pferde  gezogen,  boten  Platz  für  50  Personen,  von  denen  26  oben  auf  dem 
Wagen  und  24  in  demselben  sassen. 

Die  Drehbarkeit  des  Vordergestells  konnte  durch  einen  Riegel,  der  in  Ein- 
schnitte der  Ringe  des  Drehschemels  grifi",  festgestellt  werden,  was  jeweilig  dann  ge- 
schah,  wenn  der  Wagen  lange  Strecken  in  geradem  Gleise  fuhr.    Wollte  der  Kutscher 
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abbiegen^  so  löste  er  diesen  Hebel  und  drängte  sich  mit  dem  Flantsch  des  Bades  ans 
der  Kinne,  umfuhr  ein  entgegenkommendes  Hinderniss  und  bog  wieder  auf  das  Gleis, 
auf  welchem  er  sogleich  wieder  weiter  fuhr,  sobald  der  Flantsch  des  Rades  in  die 
Nuth  schnappte.  Dieses  Verfahren  wurde  auch  auf  den  eingleisigen  Strecken  ange- 
wendet, selbst  wo  Weichen  lagen.  Traf  der  Kutscher  den  entgegenkommenden  Wagen 
nicht  auf  den  Weichen,  so  fuhr  er  durch  und  bog  aus ,  sobald  er  ihm  entgegen  kam. 
Wenn  der  Wagen  auf  den  Place  de  la  Concorde  zurückgekommen  war,  wurde  der- 
selbe durch  Wagenwinden  gehoben  und  die  beiden  Flantschräder  gegen  glatte  Rider 
umgetauscht.  Diese  Manipulation  war  einfach  und  dauerte  Alles  in  Allem  2  Minaten, 
während  welcher  Zeit  die  Passagiere  auf  ihren  Plätzen  im  Wagen  sitzen  blieben. 
Damit  kein  Staub  beim  Wechseln  der  Räder  auf  die  Achse  kam ,  blieb  das  Metall- 
futter  auf  der  Achse  sitzen.  Dieses  hatte,  wie  das  gewöhnliche  Radfutter,  zwei  Rippen, 
die  aussen  genau  bearbeitet  waren  und  in  sämmtliche  Räder  passten.  Es  wurde  das 
Rad  also  auf  die  Büchse  gesteckt  und  nicht  auf  die  Achse  [s.  nachstehende  Fig.  62 
u.  63).  Eine  vorgedrehte  Mutter  verhinderte  das  Ablaufen.  Dieselbe  hatte»  wie  ähn- 
liche Gonstructionen  auch  bei  Schiffsmaschinen  gefunden  werden,  unten  einen  an- 
sitzenden Flantsch,  der  an  dem  Umfang  mit  Nuthen  versehen  war,  in  die  eine  Feder 
griff,  um  das  Zurückgehen  derselben  zu  verhindern.  Diese  Feder  war  auf  ein  Blech 
aufgenietet,  welches  ein  längliches  Loch  hatte,  damit  es  sich  auf  der  Aehse  nicht 
drehen  konnte.  Die  Scheibe  diente  gleichzeitig  als  Unterlagsscheibe.  Während  dieses 
Wechsels  wurde  der  Wagen  mit  3  —  4  Pferden  bespannt  und  fuhr  jetzt  als  gewöhn- 
licher Omnibus  durch  die  engsten  Strassen.  Jetzt  ist  die  Bahn  umgebaut  und  wird 
mit  ähnlichen  Wagen  betrieben.  Dieselben  verlassen  das  Gleis  jedoch  nur  ausnahms- 
weise, da  die  Bahn  doppelgleisig  ist. 

Construction  Keiffler.  Das  Kciffler'8cheWagensystem(Fig.l— 4,Taf.LXl 
ist  eine  Combination  des  Genfer  System  Howarth  und  des  System  Barth  Aigburth. 
In  Kopenhagen  läuft  der  Wagen,  der  in  seinem  Aeusseren  einem  gewöhnlichen 
Omnibus  gleicht,  ca.  7^  seines  Gesammtweges  ohne  Gleis  auf  dem  Strassen pflaster, 
und  erst,  nachdem  derselbe  in  der  Vorstadt  angekommen,  fährt  er  auf  Schienen. 
Der  Wagen  hat  wie  in  Genf  vorn  Drehschemel  und  ein  Ftthrungsrad,  welches  geho- 
ben wird,  wenn  der  Wagen  auf  das  Pflaster  fährt,   beziehungsweise  das  Gleis  ver- 

p.    ^^^  lassen  soll.     Das  Ftthrnngsrad 

greift  nicht  neben,  sondern  in 
die  im  Schienenprofil  einge- 
walzte Nuth  und  läuft  vor  dem 
Vorderrad.  Die  sämmtliehen 
Räder  sitzen  lose  auf  der  Achse 
und  haben  glatte  Reifen;  da 
das  Führungsrad  an  beiden  Sei- 
ten in  der  Schienengrube  gehal- 
ten wird,  genügt  hierzu  ein  Rad ; 
dassellie  ist  in  einer  Gabel  a 
gelagert  und  wird  mit  dieser  durch  einen  Hebel  vom  Kutscherbock  aus  von  Hand  ge- 
hoben und  im  gehobenen  Zustande  durch  eine  Arrctirungsfeder  gehalten. 

Das  Gewicht  dieses  Führungsrades  ist  ca.  2r)  Kilogr.,  mit  Gabel  ca.  50  Kilogr. 
Um  der  Gabel  die  nJithige  Steifigkeit  gegen  Seitendruck  :«u  geben,  ist  die  Vorder- 
achse einseitig  verlängert,  und  greift  der  eine  Gabelurm  um  das  Rad  nach  Ansäen. 
Die  neuesten  Wagen  haben  keine  Decksitze,    sondern  einen  grossen  Stehperron  (siebe 
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Fig.  1—4,  Taf.  LXIK  Die  Wagen  sind  bei  El  off  Jenssenin  Kopenhagen  und 
in  der  Haniburger  Wagenbauanstalt  Kothenburgsort  gebaut. 

In  nebenstehender  Fig.  (il  (p.  360)  ist  ein  daselbst  angewendeter  sog.  Pferde- 
schoner gegeben,  a  ist  eine  gehärtete  Stahlfeder;  an  ihren  Enden  sind  die  beiden 
Doppelschienen  c  befestigt,  die  mit  dem  Ortscheid  hl  verbunden  sind. 

Wenn  die  Pferde  anziehen,,  giebt  die  Feder  a  nach  und  legt  sich  gegen  h. 
Hierdurch  wird  der  Druck  gegen  die  Brust  des  Pferdes  beim  Auziehen  gemildert. 
Um  eine  zu  starke  Durchbiegung  der  Feder  oder  einen  Bruch  derselben  zu  vermeiden, 
ist  noch  das  WiderlagstUck  b  angewendet. 

Gonstruction  J.  BUsing.  In  Elberfeld-Barmen  sind  die  Strassen  sehr  schmal, 
und  wurden  deshalb  in  der  fUr  die  Bahnanlage  erthcilten  Concession  Wagen  vorge- 
schrieben, welche  das  Gleis  verlassen  können.  ^ 

Die  daselbst  ca.  3  Jahre  in  Betrieb  gewesenen  Wagen  hatten  Decksitze  nebst 
grossem  Stehperron  und  ca.  IG  Sitzplätze  im  Innern,  für  zusammen  40  Personen. 

Die  Vorderräder  waren  mit  einem  flantschartigen  Wulst  (Fig.  14,  Taf.  XL  VI)  von 
ca.  6"",  wodurch  der  Wagen  geführt  wurde,  versehen.  Sollte  ausgebogen  werden, 
so  wurde  der  Drehschemel  hinUbergedrängt ,  und  der  Wulst  schnappte  aus  der  Rinne. 
Ebenso  schnappte  dieser  wieder  ein,  wenn  der  Kutscher  unter  spitzem  Winkel  auf 
das  Gleis  fuhr.  Die  Hinterräder  waren  ganz  glatt,  ca.  10  Centim.  breit.  Um  nicht 
mit  der  Fahrordnung  zu  collidiren,  war  die  Vorschrift  gegeben,  dass  doppelgleisig 
gebaut  werden  musste.  Jetzt  wird  die  Bahn  mit  Wagen,  die  nicht  ausweichen  können, 
betrieben. 

Gonstruction  der  Hamburger  Wagcnbau-Anstalt  Rothenburgsort.  Die 
vorstehend  betrachteten  Wagen  für  Ausweichsysteme  haben,  wcüu  auch  mit  Aenderun- 
gen,  80  doch  im  Allgemeinen  das  Aussehen  der  für  Schienenbetrieb  eingerichteten 
Omnibusse. 

Nachdem  jetzt  in  grossen  Städten  Pferdebahnen  eingerichtet  sind,  werden 
diese  mit  Vorliebe  vom  Publikum  benutzt.  Diese  Wahrnehmung  Hess  auch  den  Wunsch 
nach  einer  Aenderung  in  der  äusseren  Form  der  Wagen  gerechtfertigt  erscheinen,  und 
wurden  daher  die  Wagen  für  die  Linie  Berlin- Weissensee  den  Pferdebahnwagen  ähn- 
lich von  der  Hamburger  Wagenbauanstalt  Rothenburgort  gebaut. 

Die  Wagen  sollten  ursprünglich,  dem  Wunsche  und  den  Angaben  des  Conccssions- 
inhabers  Lehmann  entsprechend,  so  eingerichtet  werden,  dass  dieselben  gleich  den 
Pferdebahnwagen  hinten  imd  vorn  angespannt  werden  konnten  und  somit  ein  Wen- 
den an  den  Endpunkten  überflüssig  wurde. 

Diese  Ausführung  wurile  jedoch  mit  Rücksicht  auf  die  wUnschenswerthe  Ge- 
wichtserspamiss  (da  sich  Bremse,  Führungsrad  und  Mechanismus  wiederholen  mussteu^ 
unterlassen,  und  werden  die  Wagen  an  den  Endpunkten  gewendet. 

Da  sich  beide  Achsen,  wie  später  gezeigt  wird,  beim  Wenden  radial  stellen,  so 
kann  auf  dem  geringen  Räume  von  9  Meter  mittlerem  Radius  gewendet  werden. 
Ueber  den  Mechanismus  des  Wagens,  wenngleich  im  Allgemeinen  aus  der  Zeichnung 
(Fig.  5 — 9  Taf.  LVI)  leicht  verständlich,  sei  noch  Folgendes  gesagt : 

Der  Wagenkasten  ist  der  Stephenson'schen  Gonstruction  nachgebaut. 

Der  Wagen,  um  ausweichen  zu  können,  muss  hierfür  einen  Drehschemel  haben. 
Der  Drehpunkt  ist,  wie  aus  dem  Grundriss  Fig.  7,  Taf.  LVI  ersichtlich,  hinten  und 
ebenso  vorn  an  dem  Querholz  a  befestigt,  und  ist  dieses,  um  an  die  Räder  kommen 
zu  können,  durch  die  Hölzer  b  und  b^  ausgeriegelt ;  die  drehbaren  Untergestelle  des 
Wagens  sind  aus  den  beiden  Hölzern  c  und  cy  und  den  beiden  Querverbindungen  den 
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gebogenen  Bllgeln  e,  aii  welchen  die  Federn  aufgehäügt  sind,  hergestellt.     Auf  diiea 

heiden  HuI/at  r  mul  f]   ist  sodann  noch  der  Hulni  </  zur  Aufnahme  des  Drehpunkte 

aufgekänunt:  um  eint*  Diagonal- Verstrehiiug  hinein  zu  hringen,  sind  die  flachen  E-Ki>5iä 

/  und  /;  llbergeseh raubt. 

Wie  vfirervvähnt,  lag  es  in  der  Absieht,  den  Wagen  vorn  und  hinten  ljcs«panne 
zu  kennen,  und  nind  daher  beide  Untergestelle  drehbar;  damit  diese  sieh  niio  U 
einer  Wendung  in  Bezug  auf  Radialstellung  <ler  Aelisen  ergänzen  kooDtau,  wurJea 
die  beiden  Zugstangen//  und  y^  diagonal  übereinander  an  die  E  -  Eisen  /*  niitteln 
Drehklübeu  befestigt,  (System  Eyxner.)  An  die  gleicben  E-Eisen  des  Vurderg 
stell»  sind  in  der  Mitte  noch  die  beiden  Drehkloben  /f  und  /f^  angeschraubt,  die  mit 
den  beiden  Zugstangen  verbunden  und  mit  ihrem  anderen  Ende  in  dem  Dopi)elwiD- 
^  ke)  /'  befestigt  sind. 

Dieser  Doppel winkel  /i  ist  unter  dem  vorderen  Perron  an  einen  Drehzapreo 
hcfrsHgt.  An  dem  vorderen  Schenkel  dieses  Doppelhehels  ist  das  Deiehselmanl  ange- 
hraeht,  in    welches  die  Deiehsel  eingesteckt  und  mittelst  Bolzen  befestigt  wird. 

Sobald  also  die  Pferde  die  Deichsel  nach  rechts   und  nach  links  biegen,  wird 
durch  den  Doppclbcbel  und  die  Zugstangen   die  Riehtungsiindernng  auf  das  Vorder- 
gestell und  von  diesem  durch  die  Diagonalstangen  [/  und  </,  aucli  auf  das  Hinterge*i 
stell  übertragen.  ■ 

Durch  diese  Zwisehenconstrucfion  des  Doppelhehels  wurde  erreicht,  dass  die 
Pferde  bei  Wendungen  und  Biegungen  nicht  so  weit  aus  dem  Oleise  zu  treten  braa- 
cheu,  wie  sie  es  müsslcn,  wenn  die  Deichsel  direct  an  das  vordere  DrehgeateU  bo 
festigt  wäre. 

Au  der  Vorderachse  sin<l  die  beiden  Kloben,  an  welche  der  Bügel  /  befestig 
ist,  augebracht;  in  seinem  vorderen  Theil  läuft  das  Führungsrad  auf  einem  Drchk»l 

und  kann  sich  der  Bügel  in  die 
sen  beiden  Kloben    heben  und 
senken,  sobald  der  zugehörig 
Mechanismus  entsjireebend 
tircht  ^\ird.     Dieser  zugehörig 
Mechanismus  ist  bei  vorliegcii 
derConstruction  mit  derBreuil 
Spinde!  vereinigt,  und  wird  iU 
Had  gehoben,  sobald  die  Breial 
Spindel    links  gedreht,   woliifl 
gegen  der  Wagen  gebremst  wir 
sobald  man    die   Kurbel  rech| 
|r/T//r  Bri^mM^frst  j^.^jj^      y^^^  dieseui   Behufc 

I  UnkB  Urämie  Nm     ^as  untere  Spindelendc  recbU 
'l  und  linkes  (icwinde,  und  in  de^ 

Miüe  dieser  Gewinde  einen  ft^ 
Hund. 

Wie  aus  dem  Hol/scfi 
Fig.  1)5)  ersichtlich,   wird  nuD», 
wenn  die  Spindel  links  gedreht    wird,  die  kleine  Sehnecke  m  auf  den  Bund  aofg 
schraubt  und  bei   fernerer  rmdrehnng  mitgenommen  und  mit  ihr  die  Kette  n,  die 
den   Hebel  t*  geht»  der  um  den  Mittel-  i^dcr  Drehpunkt  geführt  ist,  um  iu  allen  Stclluti 
geu  des  Drehgestelles  da^^   Fülnungsrud  iu  der  gleichen   Höhe   über  dem  Pflaster   zii 
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halten.  Wird  aber  links  gedreht^  so  schraubt  sich  die  Bremse  los,  und  wird  umge- 
kehrt  gebremst^  so  schraubt  sich  die  Schnecke  hoch ,  lässt  mithin  das  Ftthrungsrad 
im  Eingriff.  Diese  Ausführung  ist  ganz  sinnreich^  jedoch  für  die  Praxis  zu  complieirt, 
und  sind  hierfttr  zwei  gesonderte  Vorrichtungen  (Hebe-  und  Brems-],  zu  wählen,  da  es 
dem  Kutscher  schwer  wird,  die  Wirkung  des  Rechts-  und  Linksdrehens  zu  unterscheidea. 

Die  vier  Bäder  haben  ganz  glatte  Bandagen  und  sind  lose  auf  der  Achse.  Es 
wttrde  somit,  da  die  Deichsehi  nicht  umgesteckt  werden,  genügen,  wenn  nur  das 
Vordergestell  drehbar  wäre,  und  das  Hintergestell  fest.  In  diesem  Falle  müssen  aber, 
wie  in  Paris,  (s.  pag.  337)  in  scharfen  Curven  4  Schienen ,  zwei  für  die  VorderriWer 
und  zyrei  für  die  Hinterräder,  oder  neben  den  Schienen  sauber  bearbeitete  Granitsteine 
gelegt  werden,  auf  denen  die  Hinterräder  laufen. 

An  den  Bügeln  e  sind  die  beiden  Backen  p  angenietet,  die  den  Ereuzkopf  ; 
aufnehmen.  Letzterer  ist  auf  die  vorstossenden  Achsenden  aufgesteckt  und  wird 
durch  eine  vorgeschraubte  Mutter  gehalten. 

Um  die  beim  Wenden  entstehenden  Eckungen  in  den  beiden  Drehgestellen  und 
Zugstangen  etc.  auszugleichen,  sind  als  Gegenmoment  unten  zwischen  den  Drehge- 
stellen die  Spiralfedern  r  und  r^  angebracht;  die  Wagen  fahren  sich  jedoch  auch  ohne 
die  Federn  ganz  gut. 

Die  Wagen  wiegen  ca.  1800  Kilogr.  und  bieten  Platz  für  26  Personen. 

Construction  Mr.  Bright.  Mr.  Bright  giebt  seinen  Rädern  eine  combinirte 
Form,    conisch  und    cylindrisch   (s.  Fig.  66). 

Entsprechend  der  Conicität  der  Bandage  ist  auch  ^'^'  ^^ 

die  Schiene  geneigt  gelegt.  Es  ist  dem  Verfasser 
unbekannt,  ob  nach  dieser  Anordnung  eine  Bahn 
in  Betrieb  gesetzt  ist  (siehe  auch  Gleisanlage 
pag.  339).(Engineer  1868  V.  26  pag.  161—162). 
Construction  Addis.  Wagen  fürEin- 
schienenbahnen.  Dieselben  sind  als  Trans- 
portwagen abgebildet  in  The  Engineer  1870  V. 
29.  pag.  376.  Für  Personenbetrieb  sind  dieselben 
auf  der  Strassenbahn  in  Lissabon  in  Anwen- 
dung, nach  dem  System  Larmanjat. 

Diese  Anlage  ist  im  Capitel  VI  2.  dieses 
Werkes  behandelt. 

§  24.  Detail  zu  den  Stephenson'schen 
Pferdebahnwagen.  —  Wenngleich  in  den  Di- 
mensionen tmd  Formen  der  Wagenkasten  verschiedene  Abweichungen  sind,  so  ist  doch 
getrachtet,  die  Details,  wenn  irgend  thunlich,    bei  sämmtlichen  Wagen  gleich  zu  be- 
kommen; eine  Ausnahme  machen  jedoch  die  Achsen,  Räder  und  Achsbüchsen. 

AchsenundRäder.  Die  Stahlachsen  für  die  Zwei-  und  Einspänner  (Fig.  1  u. 2 
Taf.  LVIII)  haben  zwischen  den  Rädern  eine  Stärke  von  70""  beziehungsweise  65"". 
Die  Achsschenkel  sind  für  die  Zweispänner  180*""  lang  und  haben  65""Dtr.,  fllr  Ein- 
spänner 170""  lang  und  50""  Dtr.  Das  Gewicht  von  je  ein  Paar  Achsen  und  Rädern  ist 

fUr  den  Zweispänner  625  Kilogr. 
-     -    Einspänner    600 

Die  Räder  haben  einen  Dtr.  der  Lauffläche  von  780"",  eine  Bandagen-  oder 
Radreifenbreite  von  75"",  eine  Flantschhöhe  von  13""  und  eineFlantschbreite  von  20"". 

Der  Radkörper  (Scheibe)  ist  von  Gusseisen,  die  Bandage  von  Gussstahl,   die 

HftBdbxich  d.  ip.  Eiiienbftbn-Tdchnik.   V.  24 
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Rüder  sind  beide  lest  auf  der  Acbse.  Die  Räder  dürfen  inclit  coaisch,  wie  bei  de 
Loeoaiotivbahiien  abgedreht,  sondern  iiiUssen  ejHiidrisch  sein,  iim  in  der  Lautflärhe 
eine  gleiclmiüssige  Umfaogs-Ge^^cliwindi^keit  xn  babcu.  Sind  in  Curven  die  Differeu- 
zen  der  Wege  anszugleichen,  m  helfe  man  sieb  mit  Theilung  der  Curven  und  Einn 
führung  der  Normaleurven  i\  50  Meter,  wie  oben  pag.  300  angegeben ,  oder  nehniij 
die  8[iilter  betrachteten  Achsen  mit  einem  h)sen  Rad  Fig.  1,  2  u.  3  Tat  LIX). 

AcbebUcbsen,  Achshalter  und  Federung  der  Wagen.    Aufdiegbtl 
abgedrehten  Achssehenkel  kommen  die  Lagertntter  Fig.  7  und  19).     Dieselben  habeii 
oben  ein  Sehniiergefäss  aufgegossen,    von  welebetn   aus  das  Oel   durch   das  Loch 
die  Schmiernuth  gelaugt. 

Uie  Breite  dieser  Lagerfutter  paßst   zwischen  die   in  den  Acheblichsen  [Fig. 
und  17 1  in  der  Mitte  vortretenden  Rippen,   so  dass  dieselben  zur  Seite    noch  etwas^ 
S|>iel  behalten.     Der  mittlere  Putzen  des  Futters    ist   oben  gerundet,    so    dass  das- 
selbe sich  unter  die  Decke  der  Achsbuchsen  [Fig.   3  nnd  16)  legt,  und  vermöge  der 
Rundung  sich  ganz  satt  auf  den  Achssehenkel  aufsetzen  kann ,  ohne  dass  ein  Ecken 
entsteht.     Die  Acbshilchsen  und  Achshalter  sind  aus  schmiedbarem  Guss  herg^steUU, 
An  den  Seiten  der  Achsbuchsen  sind  zwei  Consolen  angegossen,  welch« 
durch  Rippen  verstärkt  sind.  Auf  diese  Consolen  setzen  «ich  die  m 
Federung  des    Wagens  verwendeten   Gummibutler   (Fig.   67 1  ,    we 
hingegen  die  Bufler  mit  ihrem  oberen  Ende  unter  die  Achshalter  stosscuJ 
Die  BuÖcr  ftir  die  Zweispäuuer    Fig.   13)  haben   ein   durchgehende? 
Loch ,  durch  welelies  ein  Bolzen,  wie  in  Fig.  1 2  Taf.  LYIIl  gezeigt, 
greift  und  hierdurch  den  Butler  bei  starker  Belastung  verhindert,  zur 
Seite  auszuknickcn.    Der  Bolzen  gebt  durch  das  Loch  der  Consolen 
Bei  den  Einspännern  sind  an  die  Consolen  kleine  Stutzen  angenietet) 
die  in  die  entsprechende  OeÜnuug  des  Buffers  oben  und  unten  passenJ 
Fig.  12  giebt  nocli  eine  combinirte  Feder  von  Stahl  und  Gunirai;  die^e 
Anordnung  gewährt  ein  etwas  sanfteres  Spiel. 

Durch  diese  Buffer  ist  also    der  Wagen   in   seiner  Höhenrich- 
tung  gegen  Stösse  gefedert.     Früher   wurden   die  Wagen    meistens 
durch  nur  einen  Buffer,  der  direct  auf  die  Achsbuchse   drückte,  ge- 
federt (s.  Fig.  h  4    Taf.  LI  11^ .    Die  neuesten  Constrnctiouen  sind  indess  immer  mit  zwer 
Buffern,  die  zur  Seite  auf  die  Console  der  Achsbüchse  drücken,  gebaut.    Es  wird  hier- 
durch ein  zwei faelier  Vortheil  erreicht: 

1 .  baut  sich  der  Wagen  bis  zum  Fussboden  bei  sonst  gleichen  VerhiiltDtSKCo  uro 
120—150™"'  niedriger.  Der  Schwerpunkt  des  Wagens  sinkt  also  tiefer,  und 
braucht  auch  das  Publikum  nicht  sn  hoch  aufzutreten,  wie  z.  B.  in  Stuttgart, 
wo  die  Wagen  zwei  Stufen  bis  zum  Fussboden  haben  ^  was  beim  Abstcigcl 
hinderlich  und  gefiilirlich  ist; 
1.  werden  die  GummibutTer  nicht   so  gross   in   ihren   Dimensionen    und    kilanei 

daher  bei  der  Herstellung  besser  und  gleichmässiger  vulcanisirt  werden. 
Es  sind  also  die  Coustructionen,  welche  zwei  Buffer  haben,  den  Constnictinned 
mit  nur  einem  Buffer  vorzuziehen,  vorausgesetzt,  das»  dieselben  gut  und  gleichnuls»ig 
vulcanisirt  sind. 

Stephen son  giebt  seinen  Wagen  jedoch  auch  noch  eine  Federung  ge^co  did 
seitlichen  Stösse,  welche  dadurch  entstehen,  dass  die  Wagen  beim  Einlaufen  in  Car\'C| 
oder  Weichen  schnell  von  einer  in  eine  andere  Richtnng  gebracht  werden  und  somtl 
die  TrUglieit  der  Masse  des  Wagens  nnd  der  Passagiere  Überwunden  werden  mu 
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Zu  diesem  Behuf  sind  in  den  Achsbuchsen  Federn  b  angebracht  (Fig.  3  u.  16), 
welche  zwischen  die  angegossenen  Rippen  a  eingesprengt  werden.  Gegen  diese  Federn 
drttcken  nun  die  glatt  abgedrehten  Stirnseiten  der  Achsschenkel.  Sobald  der  Wagen 
also  schnell  in  eine  Garve  ein-  oder  auslänft^  werden  diese  Federn  zusammenge- 
presst  und  mildem  daher  den  erfolgenden  Stoss. 

Um  nun  ferner  diesen  Stoss  aufzufangen,  sind  (da  die  Achshalter  der  Gewichts- 
erspamiss  wegen  sehr  dünn  gehalten  sind)  die  Achshalter  der  Vorder-  und  Hinterräder 
durch  eineVerbindungsstange  verbunden,  welche  durch  ihre  Form  (s.  Fig.  4  u.  5Taf.  LIX, 
desgl.  7  u.  8)  wiederum  eine  Federung  zulässt.  Diese  Verbindungsstangen  sind  an 
zwei  Stellen  durchbohrt  ^  durch  welche  Löcher  Zugstangen  a  greifen  (s.  Fig.  6),  die 
mit  ihrem  anderen  Ende  mit  einer  Winkelklaue  b  an  die  gegenüberliegende  Lang- 
schwelle c  des  Wagenkastens  verschraubt  ist.  Um  aber  auch  noch  den  sich  wieder 
auf  die  Zugstange  übertragenden  Stoss  zu  mildern,  ist  zwischen  Langschwelle  und  dieser 
Winkelklaue  eine  starke  Gummizwischenlage  d  angebracht. 

Eine  solche  Gummischeibe  e  liegt  auch  zwischen  dem  Achshalter  und  der  Lang- 
schwelle des  Wagenkastens  (Fig.  6). 

Um  die  Achshalter  in  der  Längenrichtung  des  Wagens  zu  festigen,  sind  die 
Winkelklauen  von  Mitte  zu  Mitte,  also  in  grösserer  Entfernung,  verschraubt,  als  die 
Lochentfernung  der  Zugstangen  in  den  Verbindungsstangen  beträgt ;  erstere  sind  deshalb 
gekröpft  [s.  auch  Dispositionszeichnungen  der  Stephenson 'sehen  Wagen  Taf.  LVI 
Fig.  3). 

Die  beiden  Schenkel  der  Achshalter  sind  unten  mit  einem  Steg  verbunden. 
Die  Schraube  c  dient  zur  Schmierung  der  Schenkel  (Fig.  3) ,  die  Schraube  d  zum  Ab- 
lassen des  schlechten  Oeles. 

Damit  das  Schmieröl  nicht  nach  Aussen  heraustritt,  werden  die  Dichtungsringe 
(Fig.  14  und  25)  über  den  Achsschenkel  gesteckt.  Diese  Ringe  bestehen  aus  zwei 
Hälften,  welche  durch  eine  sie  umschliessende  Feder  zusammengehalten  werden. 

Die  Achsbüchsen  werden  durch  die  Deckel  (Fig.  6  und  18)  verschlossen,  indem 
der  obere  Haken  der  Deckel  unter  den  runden  Zapfen  ^  der  Achsbüchse  gebracht  und 
mit  einer  Schraube  verschraubt  wird.  In  den  Federn  b  ist  ein  Loch,  um  dieselben 
mittelst  eines  Stiftes  herausnehmen  zu  können.  Die  Feder  ist  fUr  die  Zweispänner 
aus  zwei  Hälften,  welche  zusammengenietet ' sind,  gebildet;  bei  den  Einspännern  ist 
sie  in  angegebener  Form  gebogen  (s.  Fig.  3  u.  26,  sowie  Fig.  16—27). 

Wagenbremsen.  Die  Bremsung  des  Wagens  geschieht  von  den  Perrons 
aus  durch  die  Bremsspindel,  indem  sich,  sobald  dieselbe  gedreht  vnrd,  um  das  untere 
Ende  ein  Stück  Kette  wickelt,  welches  mit  dem  einen  Ende  an  den  Haken  der  Zug- 
stange, mit  dem  anderen  Ende  an  der  Bremstraverse  befestigt  ist.  Auf  dieser  Brems- 
traverse sitzen  an  den  Enden  verschraubt  die  Gussschuhe  (Fig.  6S  u.  70  p.  371). 

Die  Bremsspindel  hat  unten  einen  Wulst,  welcher  sich  nach  oben  verjüngt,  um  die 
sich  aufwickelnde  Kette  im  ersten  Augenblick  schnell,  später  aber  mit  zunehmendem 
Kraftmoment  aufwickeln  zu  können.  Auf  dieser  Spindel  sitzt  in  Höhe  des  Perrons 
ein  Sperrrad,  wodurch  bei  langen  Gefällen  und  an  den  Endstationen  der  Strecke  der 
Wagen  gebremst  gehalten  wird.  An  dem  Sperrkegel  befindet  sich  ein  Contrehebel,  gegen 
welchen  der  Kutscher  mit  dem  Fusse  tritt,  um  die  Sperrung  auszulösen.  Eine  Feder, 
welche  gegen  die  Traverse  drückt,  zieht  die  Bremsschuhe  zurück. 

Die  Aufhängung  dieser  Gussschuhe  ist  sehr  rational  angeordnet  (s.  umstehende 
Fig.  68 — 70).  Um  die  Mittelquerträger,  die  dem  Perron  zunächst  sitzen,  ist  der 
Kloben  h  durch  zwei  Schrauben  a  befestigt.     In  dem  Loch  dieses  Klobens  hängt  das 
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Zförmig  gebogene  Hängeeiaen  r,  welches  auf  gctDem  anderen  borizontaleo  Schenkel  den 
Bremsschuh  </  hält,  und  der  durch  Vorlagscheibe  und  Schliessen  gehalten  ist 
Bremsschuh  hat  noch  den  seitlieh  angegoßsenen  Arm^  mit  welchem  der  8chuh  an 
Traverse  e  verschraubt  ist.  Sobald  diese  Traverse  nun  durch  die  Brenisspiadcl 
genügen  wird,  erfolgt  die  Bremsung,  welche  sehr  büufig,  bei  minder  guter  ConstnidioB» 
von  einer  höchst  unangenehmen  Dröhnnuji;  begleitet  ist.  Um  diese  zu  heben,  hat  das 
HUugeeisen  für  die  Schuhe  einestheilß  die  Z  Form,  da  diese  federnd  ist,  anderentheili 
aber  liegt  oberhalb  der  Querhölzer  auf  dem  Fussboden  eine  dicke  Guramiplatte  uottfr 
der  Eisen-Unterlagplatte,  auf  dieser  nochmals  zwei  niedrige  Gummi -Cyliuder,  über 
welche  eine  flach  gewölbte  Eisen^Deckplatte  liegt.  Die  durchgehenden  Schrauben  sind 
olien  mit  deu  beideu  Muttern  befestigt^  und  die  ganze  Aufhängung  ist  somit  solide 
und  elastisch. 

Die  Bremsung  erfolgt  nur  einseitig.     Wenngleich  diese  Construction  gegenöhef 
den  Doppelbremsen  ihre  Nachtheile  hat,  so  ist  sie  wiederum  wesentlich  einfacher 


Fig.  m. 


Fig.  69. 


Fig.  70. 
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Es  sei  hier  noch  eines  Projectes  gedacht ,  welches  von  den  Ingeni< 
Holms  und  Taylor  im  Engineering  V  15  1S7^,  pag.  103  mit  Zeichnung  ver 
licht  ist,  und  welches  bezwecken  soll,  durch  WiDkelrader-Uebersetzung  die  durch  dai 
Bremsen  altsorbirte  Kraft  zur  Spannung  einer  starken  Spiralfeder  zu  verwenden ♦  uim 
durch  geeignete  Umsteuer- Vorrichtung  diese  gesammelte  Kraft  wieder  nutzbar  za 
Qiacben,  sobald  der  Wagen  weiter  Mirt.  Da  die  Vorrichtung  sehr  camplicirt  ist  und 
sich  deshalb  nicht  fllr  die  Praxis  eignet,  so  wird  sie  auch  keiner  näheren  Beschrei- 
bung hier  bedürfen  . 

Sitzb linke.  Die  Sitzbanke  im  Wagen,  sowie  die  Kttckenichnen  sind  aui 
adlhincnFuurnieren  zusammengeleimt,  welche  unter  der  Presse  trocknen.  Damit  sich  die 
geachweifte  Form  nicht  verzieht,  sind  von  den  Fournieren  ein  langfaserigea  uid  nra 
qucrfaserige  genommen.     Die  GesantniUfurke  dieser  3  Fonrniere  beziehungpif 
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Bänke  ist  4"^.    Dieselben  werden  mit  Mustern  verziert,  wozu  man  sich  einfach  der 
Lederdurchschlag-Eisen  zum  Ausschlagen  bedient. 

Die  Sitzbreite  ist,  wie  schon  angegeben,  475™",  die  Sitztiefe  ca.  400"".  Der 
lichte  Baum  zwischen  beiden  Bänken,  die  Gangbreite,  ist  900"". 

Jalousien  und  Fenster.  Die  .Wagen  sind  mit  Schiebefenstern  und  Sonnen- 
jalousien, welche  sich  in  den  in  den  Fenstersäulen  eingehobelten  Nnthen  zwischen  die 
innere  und  äussere  Wagenverkleidung  schieben,  versehen.  JDamit  die  geschlossenen 
Fenster  nicht  rassehi,  sind  auf  die  Bahmen  Blechfedern  (Fig.  12  Taf.  LVII)  aufge- 
schraubt. In  die  Bahmen  ist  ein  Loch  gebohrt,  in  welchem  eine  Spiralfeder  sitzt, 
welche  die  Blechfeder  gegen  die  Leiste  drückt.  Hinten  ist  an  die  innere  Holzverklei- 
dung eine  Klappe  zu  machen,  um  Glasscherben  oder  andere  zwischen  die  Verklei- 
dungswände gefallene  Gegenstände  wieder  entfernen  zu  können. 

Fig.  14  Taf.  XVn  zeigt  die  Eosette,  an  welcher  die  Fenster  hoch  gezogen 
werden.  Fig.  13  ist  der  Vorreiber  für  die  Doppelfenster  an  den  Stirnseiten  der  Wagen, 
zwischen  welchen  sich  die  Thür  schiebt. 

Thttren.  Die  ThUren  sind  Schiebethtiren ,  deren  Bollen  (Fig.  16  Taf.  LIX) 
unten  auf  einem  kleinen  TEisen  laufen.  Die  breiten  Bollenlappen  verhindern  das 
sonst  leicht  vorkommende  Aussetzen  der  ThUren.  Die  Thür  schiebt  sich  zwischen  die 
Doppelwand  der  Stirnseite  der  Wagen.  Aufgeschraubte,  metallene  Schleifplatten  ver- 
hindern das  Abschleifen  der  Politur  (Fig.  71).  In  der  Thttr  ist  noch  ein  Metallschieber 
angebracht,  um  .bei  der  Billet-  oder  Geldabgabe  im  Winter  nicht  die  ganze  Thür 
öffnen  zu  müssen.  Unten  ist  innen  in  diese  Doppelwand  eine  Klappe  anzubringen, 
um  die  Thttrrolleh  bequem  schmieren  zu  können. 

Thürschloss.     Das  Thürschloss  (Fig.  17  u.  18  Taf.  LIX)  ist  mit  aufwärts  ge- 
bogenen Drückern  (s.  Fig.  2  u.  7  Taf.  LVII)  versehen, 
damit  das  Publikum  beim  Oeffnen  oder  Schliessen  der 
Thür  sich  die  Finger  nicht  quetscht. 

Der  Schlosshaken  (Fig.  1 7)  ist  nach  beiden  Seiten 
stark  verjüngt,  damit  der  Schlosskasten  sich  vom  weni- 
ger leicht  zerschlägt. 

Thürklinke.  Zum  Verschluss  der  Thür  ist  eine 
Thürklinke  mit  Platte  verwendet  (Fig.  2t),  die  Platte 
sitzt  an  der  Thürwange. 

Glockenzug.  Unter  der  Decke  hin  führt  der 
Glockenzug,  dessen  Biemen  durch  die  Biemenhalter 
(Fig.  12  Taf.  LVn)  getragen  ist.     Der  Glockenschlägel 

fällt  immer  durch  sein  eigenes  Gewicht  zurück,  und  sind  Federn  etc.  nicht  vorhanden 
(s.  Fig.  19  Taf.  LIX). 

Handgriffe.  An  beiden  Seiten  liegen  die  Deckenhandgriff-Leisten,  über 
welchen  Biemen  zum  Anfassen  für  das  Publikum  hängen.  Diese  Leisten  sind  mit 
den  Handgriffhaltem  (Fig.  16  Taf.  LVII)  befestigt. 

Ventilation.  Die  Ventilation  der  Wagen  geschieht  durch  die  in  den  beiden 
Stirnseiten  angebrachten  ovalen  Oeffnungen,  welche  durch  Klappen  geschlossen  werden 
können.  Das  aussen  angeschraubte  Begendach  geht  quer  vor  der  Oeffnung  vorüber, 
so  dass  die  obere  grössere  Hälfte  der  Oeffnung  ins  Freie  geht,  die  untere  unter  dem 
Perrondach  mündet  und,  da  sie  kleiner  ist,  auch  nicht  so  stark  ventilirt.  Ausserdem 
sind  der  Länge  nach  im  Wagen  unter  der  Decke  die  Seiten  des  Aufbaues  mit  klei- 
neu Klappfenstern  versehen,  welche  nach  Bedarf  geöffnet  werden  können. 


Fig.  71. 
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Fig,  72-74. 


Wagenlateroe.  Die  Beleuchtung  der  Wagen  geschiebt  mit  Petroleumlamp 
(Fig.  lOTaf.  LIX),  welche  eiuen  Refleetor  haben.    Es  lassen  sich  aussen  vor  deiuLate 
nenring  (Fig.  15  Taf.  LIX,<  auch  diverse  Blenden  mit  farbigem    Gla8  anbringen,  die 
vorgekkppt  werden,  wodurch  die  Linie,  beziebungsweise  die  Kichtung  der  Fahrt  an- 
gedeutet wird. 

In  Fig.  72  —  74  sind  Wagenlaternen  mit  doppclt-paraboHsehem  Refleetor  gegc- 
ben.  Die  Laternen  sind  von  aussen  an  die  Htirnseiten  der  Wagten  angescbraobt 
Um  ein  Erlöschen  der  Lampen  durch  Wind  zu  verhindern,  ist  der  BchornsteiD  mit 
einem  Mantel  umgeben.  ^i 

In  Fig.  17  und  l^  Tat  LX  ist  eine  Aufsatz  -  Signallaterne  gezeichnet.      Ao^fl 
in  diesen  Laternen  wird  Petroleum  gebrannt,  und  verbreiten  sie  durch  ihren  paraboB- 
sehen  Spiegel  ein  ganz  vorzugliches  Licht. 

Signalglocke.  Fig. 9  Taf.  LIX  zeigt  die  Signalglocke,  die  vorn  beim  Kutscliö 
ist ;  dieselbe  ist  mit  dem  angeechj^aiibten  Schwanenhals  abzunehmen  und  am  Ende  der 
Tour  umzuhängen. 

Wagen-  und  DeckTerklei- 
düng.  Die  Wagen  und  Decken  sind 
aussen  mit  dünnem  Pappelbolz  ca.  7"" 
verkleidet,  und  die  Seiten  mit  einer  dttB- 
neu  Blechplattc  gedeckt,  welche  Aber 
dem  Holze  sitzt. 

Die  Regendächer   sind  ebenfaD 
mit  so  dünnem  Holz  eingedeckt, 

Wagentritte.      Die     Wagei 
tritte  sind  aus  ca,  4"^"^   dünnem  Ble 
gefertigt.     Die  Seiten  sind  anfgebi>g6ii,J 
und    an    diese    ist    der    Wagen-  and 
PeiTon -Tritt  befestigt;    um   dem  Trili 
Halt  zu  geben,   ist  derselbe  voni  nack| 
unten,  und  hinten  nach  oben  umgcbortelt.    Derselbe  ist  mit  kleinen  halbrunden  Buekelo. 
die  durchgedruckt  werden,  versehen,  damit  derselbe  an  der  Obertlaehe  nicht  zu  gktt^ 
wird.     Es  sind  einige  Löcher  zu  bohren,  damit  das  Wasser  abfliessen  kann,  fl 

Kothflllgel.    Die  Kothflügel  sind  von  dllnnem  ßlech  hergestellt.    Es  erapfiehll 
sich,  die  Ecken  dieser  Kothlliigel  an  den  Seiten  herumzuziehen  und   denselben  somit, 
eine  EForm  zu  geben,  wie  Fig.  3  Tflif,  LVII  zeigt.     Wenn,    wie  bei  den  Wiener i 
Stuttgarter  Wagen   Taf.  LIV  und  LXi,  der  KothtlUgel  den  Perron  nnr  einfach  gerade 
oder  nur  sehr  wenig  gewölbt,  begrenzt,    so   wird  derselbe  sehr   bald  durch  das 
anlehnende  Publikum  hinansgedrliekt.     Die  ersterc  Anordnung   giebt  demselben 
wesentlich  grössere  Festigkeit. 

Elastischer  Zug,     fm  den  Stuss  beim  Anziehen  des  Wagens  nicht  so  stark 
auf  die  Brust  des  Pferdes  zurückwirken  zu  lassen,  sind  am  Ende  des  Üeichselmaiik 
zwei  Gummi  Cylinder  aufgesetzt    s    Fig.  12-11  Taf.  LIX),  so  dass  diese  den  8U 
mildern.     Damit  kerne  Eckungeo  entstehen,    ii^t  der  Apparat  schrHg  zur  Zugrichtan 
des  Pferdes  zu  setzen    g.  auch  Fig.  11  Taf,  LIV  und  Fig.  »»4  p.  :tOü). 

De  ich  sei  stützen.     In  das  Deichselmaul   müssen   sämmtüche  DeichsclBtöt 
gabeln    irig.  2t     passen. 

^.       t.r  ""irr  '"}*  '''^^"  Riirtern.     Es  wurde  oben  schon  erwähnt,  dass  bei  mao^' 
chen  Pferdebnhnanlagen  die  Wagen  mit  einem  losen  und  mit  einem  festen  Rüde  ver 
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sehen  sind,  um  die  Cnrven  mit  den  Wagen  vollkommen  zwangslos  passiren  zu  können. 
Fig.  1—3  Taf.  LIX  geben  Abbildung  derartiger  Construction,  desgl.  Fig.  7  Taf.  LIV. 

In  Kopenhagen  sind  fast  sämmtliehe  Wagenachsen  nach  Fig.  2,  System  Rowan, 
ausgeführt ;  diese  Gonstruetion  ist  jedoch  kostspielig.  Jedes  Rad  hat  seinen  eigenen 
Achsstnmmel^  die  durch  das  dieselben  umfassende  Rohr  zu  einem  Ganzen  vereinigt 
werden. 

Diese  beiden  Rohrhälften  sind  durch  schmiedeeiserne  Schellen^  Schnitt  a  b,  sul 
vier  Stellen  umfasst.  Zwischen  die  beiden  Stossflächen  der  Rohrhälften  wird  ein 
Drahtgitterstreifen  mit  Mennigkitt  bestrichen  gelegt,  um  das  Rohr  zu  dichten  und 
somit  den  Austritt  des  Schmieröls  aus  den  Fugen  zu  verhüten.  Die  Schraube  in  der 
Mitte  dient  zur  Schmierung. 

Fig.  1  und  3  sind  der  Anordnung  Fig.  7  Taf.  LIV  vorzuziehen ,  da  die  in  den 
Cnrven  vorkommenden  Schläge  und  Stösse,  welche  sich  auf  die  Räder,  bezw.  auf  die 
Achsen  übertragen,  von  den  festen  vorhandenen  Bunden  besser  aufgenommen  werden, 
als  von  der  (Fig.  7)  aufgeschraubten  Mutterscheibe  mit  feinem  Gewinde ,  welches 
ans  der  Scheibe,  bezw.  von  der  Achse  vollkommen  zerschlagen  und  zerdrückt  wird. 

Es  empfiehlt  sich,  die  Radnabe  ziemlich  lang  zu  machen,  um  dem  Rade  selbst 
eine  gute  Führung  an  der  Achse  zu  geben. 

§  25.  Sicherheitsvorrichtungeii  an  Strassenbahnwagen.  —  Beim  Ein  -  und 
Aussteigen  der  Passagiere  während  der  Fahrt,  welches  bei  den  Strassenbahnwagen 
nicht  zu  vermeiden  ist,  können  leicht  Unfälle  vorkommen,  wenn  das  Ein-  und  Aus- 
steigen an  der  vorderen  Plattform  geschieht;  an  letzterer  sollten  daher  stets  beweg- 
liche Thüren  angebraucht  werden,  wie  Fig.  1  und  5  auf  Taf.  LVI  zeigen.  Dieselben 
sind  zum  Ein-  und  Aushängen  eingerichtet  und  sollten  angeschlossen  werden  können, 
um  das  Ein-  und  Aussteigen  an  der  vor- 
deren Plattform  während  der  Fahrt  ge- 
radezu unmöglich  zu  machen. 

Trotzdem  durch  diese  einfache  Vor- 
richtung das  Publikum  vor  entsetzlichen 
Verstümmelungen,  oder  das  Leben  dessel- 
ben geschützt  werden  kann,  findet  man 
dennoch  in  vielen  Städten  diese  Rücksicht- 
nahme gegen  die  Passagiere  nicht  geübt. 

Der  Grund,  welcher  gegen  das 
Schliessen  der  vorderen  Perrons  angeführt 
wird,  dass  der  Kutscher  im  Nothfall  nicht 
schnell  vom  Perron  zu  denPferden  kommen 
kann,  ist  nicht  stichhaltig,  da  z.  B.  bei 
sämmtlichen  Bahnen  in  Berlin  diese  Schutz- 

thüren  angebracht  sind  und  der  Kutscher  gegebenen  Falls  einfach   über    den  Koth- 
flttgel  steigt. 

Eine  fernere  Schutzvorrichtung,  um  ein  Ueberfahren  zu  verhüten,  ist  die  in 
Fig.  75  gegebene.  Dieselbe  wurde  an  den  Wagen  der  Strassenbahn  in  Hannover 
angebracht,  und  werden  durch  diese  Schutzbleche  alle  auf  dem  Gleise  liegenden  Ge- 
genstände zur  Seite  geschoben  und  dadurch  ein  Ueberfahren  unmöglich  gemacht. 
Diese  Schutzbleche  wurden  von .  einer  Commission  des  Hannoverschen  Bezirksvereins 
deutscher  Ingenieure  construirt  und  bestehen  aus  je  zwei,  ca.  200"™"  breiten,  4°°* 
starken  Blechstreifen,  welche  30"™  von  den  Schienen  abstehend,  auf  beiden  Seiten 
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aDsaerhalb  der  Räder  so  aogebracht  sind ,  dass  sie  vor  und  hinter  deo  Kadern  et 
nach  einwärts  gebogeD,  durcli  Qucrverbiudiiugen  vorn^  hinten  und   in  der  Mitte 
hörig  versteift  und  au  den  Achsbücbfiee  uDabhängig  von  der  Federung  des  Wagens  | 
aufgehängt  sind. 

Eine  das  Gleiche  bezweckende  Constnietion  ist  die  in  Fig.  76  gegebene.    Die 
Räumerstange  u  ißt  mit  der  Schelle  b  an  der  AchBhüchse  t-   befestigt ,   so  das«  diese 
Construetion  ebenfalls  unabhilugig  von  den  Schwankungen  und  Federungen  des  Wagens 
ist.     Am  vorderen  Ende  der  Stange  a  ist  der  von  einer  Blattschraube  befestigte  Holz- 
klotz befestigt.  Die  Berlin-Charlotten-  i 
^^'  harger  Pferdebahn  verwendet  hierzn 

vortheiJhaft    die    alten     ausrai 
Gummibufl'er,     indem     sie     gleiche 
ätUekfi,   wie    gezeichnet,    aus   dentj 
Baffer  herausschneidet.    Eine  fernere  ! 
Construction  hierfür  ist  die   in  Bei-  j 
gien  patentirte,  Aehnlich  der  Vorrich- 
tung iu  Hannover,    ist   ein  Rahmen 
um  das  Untere  des  Wagens  und  am 
die  Räder  geführt  und  an  den  vier  Achs- 
bllehsen  aufgehäugt.    Der  Zwischen-  < 
raiini,  welcher  zwischen  der  ohenUbcr 
dem  P Haster  freigehenden  Stange  und 
dem    Wagenkasten    bleibt,    ist    mit 
einem   Netz   von  dicker  Hanfschuttr 
Ubersponnen.     Diese  CoDstniction  ist  zwar  leicht,  bedingt  aber  viele  Unterhaltung. 

Entgegen  diesen  rationell  construirten  Vorrichtungen  sind  zu  dem  gleicheo 
Zwecke  hei  verschiedenen  Buhnen  Schntzbretter  an  den  Wagenkasten  befestigt. 
Sobald  der  Wagen  seine  federnde  Bewegung  ausübt,  stossen  und  schleifen  die  Bretter 
oben  auf  dem  Pflaster,  oder  sie  müssen  so  hoch  Über  dem  Pttaster  aufgehängt  werden, 
dass  ein  Aufstossen  niclit  mehr  stattfindet.  Dtidtircb  aber  wird  der  Zweck,  dem  sie 
dienen  sollen,  nicht  erreicht;  es  wird  vielmehr  der  Veruugl Uckende  durch  diese  Yg 
richtung  erst  zerquetscht  und  dann  übergefahren. 

Alle  derartige  Constnictionen  müssen  ihren  Sttitzpunkt  an  der  Achsbüchse  haben,  * 
da  diese  den  Schwankungen  des  Wagens  nicht  folgt. 


SckwBfn  ^  OWrkamtt. 


C.    BetriebS'Motoren. 

§  26.  AllgeiiieiueH.  Als  betreibenden  Motor  tinilen  wir  bei  den  Fiahnanb 
bisher  das  Pferd  fast  allgemein  und  ausschlicsslicb.  D<»ch  mehren  sich,  zufolge  der! 
grfmseren  Ausbreitung  der  Strassenbahnen,  auch  die  Versnche,  ein  billigeres  Bctriebs-J 
mittel  als  die  Pferde  zu  tinden,  und  verspricht  der  Dampf  hierfür  wohl  den  mcistcai 
Erfolg.  Auch  mit  comprimirter  Luft  sind  Versuche  genjacht,  desgleichen  mit  starken] 
Federn,  die  durch  stationäre  Maschinen  zusamnjengcdrlkkt  wurden,  um  ihre  Federkraft! 
sodann  auf  geeignete  Lleberöetzungsvurrichtungen  zu  tibertriigen  und  hierdurch  den 
Wagen  weiter  zu  treiben.  Solche  Versuche  haben  aber  zu  befriedigenden  Kesoltoteii 
nicht  geführt. 
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§  27.  Pferde.  Von  den  zum  Betrieb  der  Bahnen  verwendeten  Pferden  haben 
sich  als  besonders  geeignet  für  diesen  Dienst  kurz  und  gedrungen  gebaute  Pferde 
erwiesen. 

Diese  finden  sich  besonders  unter: 

1.  den  Percheron  oder  Ardennen, 

2.  den  englischen  Pferden  (Yorkshire), 

3.  den  kleinen  Dänen  uud  Juten. 

Zufolge  der  sehr  theueren  Preise  der  Pferde  sub.  1  und  2  werden  jedoch  in 
Deutschland  auch  vielfach  die  ungarischen,  russischen^  hannoverschen  und  mecklen- 
burger Pferde  verwendet. 

Anzahl  der  Pferde.  Die  Anzahl  der  für  eine  Anlage  zu  stellenden  Pferde  richtet 
sich  selbstverständlich  nach  .der  Frequenz,  anderentheils  jedoch  ganz  besonders  nach  der 
Race  derselben  und  schliesslich  auch  nach  den  örtlichen  Verhältnissen.  Einen  Anhalt 
hierfttr  giebt  die  Zahl  der  zum  Betriebe  nothwendigen  Wagen,  oder  die  erfahrungs- 
massige  Leistungsfähigkeit  eines  Pferdes  in  Meilen  oder  Kilometern,  beziehungsweise 
der  Dienstdauer  in  Stunden.  Es  wurden  z.  B.  auf  der  Linie  Berlin -Charlottenburg 
pro  gesundes  Pferd  und  Tag  im  Jahre  1874  zurückgelegt:  3,1  Touren  ä  8437  Meter 
=  rund  26  Kilometer.  Dieses  ist  die  Durchschnittsleistung;  die  zeitweilige  ist,  da 
die  Pferde  nicht  3,1  Touren,  sondern  2  Hin-  und  RUcktouren  =  4  Touren  machen 
müssen,  pro  Tag  =  4  x  8437  =  33600  Meter,  wozu  unter  Umständen  des  Sonntags 
im  Sommer  noch  eine  Hin-  und  RUcktour  bis  ans  Brandenburger  Thor  hinzukommt, 
so  dass  dann  die  Ausnahmeleistung  auch  wohl  40  und  mehr  Kilometer  wird. 

Sollen  z.  B.  auf  einer  Bahn,  deren  Länge  6  Kilometer  ist,  72  Touren,  das  ist 
144  Hin-  und  RUcktouren  gemacht  werden,  so  wären  hierfür  nach  Vorstehendem 
nothwendig:  , 

^    „.      ..         144X6  Kilometer        ^^  ^.    , 
für  Einspänner       ^^  ^^^^^^^^       =33  Pferde. 

hierzu  für  kranke  und  dienstunfähige: 

bei  Einspännern 15^=5     - 

Summa  38  Pferde. 

ft,   ,7     ...         144  X  6  Kilomet.  X  2        _„  ^.    , 
für  Zweispanner ^ =  66  Pferde, 

hierzu  für  kranke  und  dienstunfähige  10^,    ....  7     - 


Summa  73  Pferde. 


In  Wien  war  die  Leistung  eines  Pferdes  im  Jahre  1875  pro  Tag  =  3,268  Meilen 
=  rund  25  Kilomet. 

Bei  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn  leistete  das  Pferd  pro  Tag  =  26,8  Kilomet., 
welche  Länge  in  einer  Dienstdauer  von  4  Stunden  zurückgelegt  wurde. 

Für  Zweispänner  werden  hier  8  Pferde,  für  Einspänner  4  und  5  Pferde,  je  nach 
der  Länge  der  Strecken  oder  etwaigen  Terrain-Schwierigkeiten,  Steigungen,  starken 
Curvenetc.  angenommen.  Für  Reservepferde  werden  10—15^  gerechnet,  einschliesslich 
der  kranken  und  zeitweilig  dienstunfähigen  Pferde.  Diejenigen  Einspänner  jedoch, 
welche  mit  5  Pferden  berechnet  sind,  erhalten  diesen  Zuschlag  nicht. 

Für  Elberfeld-Barmen ,  Hannover,  Dresden,  Danzig  etc.  wurden  diese  Annah- 
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men  ebenfalls  za  Grunde  gelegt.  Auch  in  anderen  Städten  treffen  dieselben  an- 
nähernd zu. 

Bei  oben  angeführtem  Zahlenbeispiel  wurde  der  zurückgelegte  Weg  zu  Grunde 
gelegt.  Die  Anzahl  der  nothwendigen  Pferde  kann  jedoch  auch  nach  den  erfordcrlidiei 
Wagen  für  den  Betrieb  berechnet  werden.  Eingangs  pag.  303  wurde  die  Fahige- 
sch windigkeit  zu  rund  1000  Met.  pro  5  Minuten  angegeben;  es  wären  also  fflr  eine 
6  Kilomet.  lange  Strecke  an  Wagen  erforderlich,  wenn  pro  Stunde  6  Mal  gefahren  und 
1 2  Stunden  Betriebsdauer  angenommen  wird : 

6  X  12  X  6000  _  o  6  _  o  Woffen 

5  X  1000     -  8'^  -  ^  ^»e«^^ 

man  rechnet  pro  Wagen  fttr  Zweispänner  ca.  8  Pferde  incl.  kranke;  dieses  giebt 
72  Stück;  für  Einspänner  rechnet  man  4—5  Pferde,  un^  ergiebt  dieses  9  x  4bi8  5 
=  36  bis  45  oder  40  Stück,  wie  oben.  Das  richtigere  Verfahren  für  BestimmiiDg  der 
Anzahl  der  Pferde  ist  jedoch  das  nach  der  Bahn-Länge,  dividirt  durch  die  Leistong«- 
fähigkeit  des  Pferdes. 

Futterrationen.     An  Futter  erhalten  die  Pferde  pro  Tag 
bei  Berlin-Charlottenburg: 
4      Kilogramm  gequetschten  Mais,  3,8    Kilogramm  Stroh  (zu  Häcksel  u.StreQJ, 

4,5  -  Hafer,  0,125      -  Kleie  und  Leinknehen. 

4.3  -  Heu, 

Bei  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn: 
9      Kilogramm  Hafer,  3,5    Kilogramm   Stroh  (zu    Häcksel  and 

3,5  -  Heu,  Streu). 

Bei  der  Stuttgarter  Pferdebahn: 

8.4  Kilogramm  Hafer,  3,2    Kilogramm  Stroh, 

7,9  -  Heu,  0,125        -         Mehl  und  Kleie. 

Bei  der  Wiener  Tramway  (1875): 

7.05  Kilogramm  Hafer,  2,5     Kilogramm  Stroh. 
4,5          .            Heu, 

Bei  der  Pferdebahn  in  Lüttich: 

7,(1  Kilogramm  Hafer,  gequetscht,  5,0    Kilogramm    lioggenstroh  (zu  Strcn;, 

2,5  -  Heu,  0,5  -  Leinsamen-Mehl. 

2,5  -  Weizenstroh    (nicht  geschnitten). 

Bespannung  der  Pferde.  Als  Geschirre  treffen  wir  Kummet  und  Sielen« 
geschirre.  Kummetgeschirre  sind  solche  Geschirre,  bei  denen  die  Stränge  an  einem 
festen  Kranz,  der  sich  um  den  Hals  des  Pferdes  legt,  befestigt  sind,  wodurch  ein  ge- 
ringerer Druck  auf  die  Brust  des  Pferdes  beim  Ziehen  schwerer  Lasten  ausgeübt  wird. 
Es  eigenen  sich  aus  diesem  Grunde  diese  Kummetgeschirre  hauptsächlich  fttr  Ijist- 
fuhrwerk. 

Sielen-  oder  Blattgeschirre  sind  solche,  bei  denen  die  Stränge  an  einem  bräteo 
Lederriemen  (das  Blatt),  der  nur  vor  der  Brust  des  Pferdes  liegt,  befestigt  sind.  Die 
e  rstercn  waren  anfänglich  in  Berlin  eingeführt,  sind  aber  sowohl  hier,  wie  auch  in  Ham- 
burg verlassen  worden ,  da  beim  Umspannen  dieselben  nicht  jedem  Pferd  passen,  und 
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in  solchem  Falle  die  Pferde  leicht  Druckschäden  bekommen.  Für  leichtes  Trabfuhr- 
werk ist  das  Kummet  eine  unnöthige  Belastung  des  Pferdes,  sobald  der  Wagen  im  Zuge 
ist.  Wenn  wir  nichtsdestoweniger  in  Belgien  etc.  ausschliesslich  diese  Geschirre  finden, 
so  sei  gleichzeitig  darauf  hingewiesen ,  dass  dort  fast  ausschliesslich  die  kurzen  und 
gedrungenen  Percheron  oder  Ardenner  Pferde,  die  so  ziemlich  von  gleicher  Stärke 
sind,  verwendet  werden.  Aber  auch  hier  bleiben  die  erwähnten  Verletzungen  nicht 
erspart,  weshalb  man  die  Kummetgeschirre  in  Lüttich  ebenfalls  ^abgeschafft  hat. 


Ein  sehr  einfacher  und 
praktischer  Geschirrhaken  findet 
in  Belgien  Anwendung,  derselbe 
ist  in  Fig.  77  u.  78  angegeben. 

Der  Haken  sitzt  am  Siel 
oder  Strang,  der  mit  seinem  an- 
deren Ende  am  Ortscheid  beim 
Umspannen  befestigt  bleibt. 

Beim  Wechseln  der  Be- 
spannung wird  der  Ring,  welcher 
an  dem  Kummet  oder  Blattgeschirr 
sitzt,  dadurch,  dass  der  Haken 
in  der  Oese  bei  a  sich  erweitert, 
unter  die  Spitze  des  Hakens  bei 


Fig.  77. 


Fig.  78. 


b  gebracht  und  kann  sich  sodann  beim  Laufen  des  Pferdes  nie  auslösen. 

In  England  und  Belgien,  Amerikti  etc.  wird  auf  den  Strecken,  welche  kein  Gefälle 
haben,  viel  ohne  Deichsel  und  nur  mit  einer  Waage  oder  einfachem  Ortscheid  gefahren. 
Besonders  für  diese  Art  der  Bespannung  eignen  sich  die  Haken  sehr  gut.  Das  Um- 
spannen geht  ausserordentlich  rasch,  da  der  Stallknecht  den  einen  Ring,  der  Conduc- 
teur  den  andern  einklinkt.  Der  Kutscher  bleibt  hierbei  auf  seinem  Platz  und  bekommt 
nur  die  neue  Leine. 

Hufbeschlag  der  Pferde.  Da  häufiges  Lösen  der  Hufeisen  dem  Pferdehuf 
schädlich  ist,  so  sind  Hufeisen  erfunden  worden,  an  welchen  man  die  am  schnellsten 
abgenutzten  Theile,  nämlich  die  Stollen,  ersetzen  kann,  ohne  das  Eisen  losnehmen  zu 
müssen.  Dadurch,  dass  die  Stollen  leicht  losgenommen  werden  können,  ist  man  in 
der  Lage,  bei  eintretendem  Glatteis  den  Pferden  mit  geringer  Mühe  geschärfte  Stollen 
einzusetzen.     Für  die  Befestigung  sind  drei  Arten  gebräuchlich. 

Hufeisen  mit  Schraubstollen.  Das  Hufeisen  mit  Schraubstollen  ist  eine 
der  älteren  Constructionen,  die  trotz  mancher  Nachtheile  doch  fast  ausschliesslich  an- 
getroffen wird.  Schraubstollen  für  den  gewöhnlichen  Bedarf  sind  wttrfelartig  wie  ö,  die 
für  Glatteis  gebräuchlichen  pyramidal  wie  h  geformt  (s.  Fig.  80)  und  mit  einem  kurzen 
Schraubenansatz  versehen,  welcher  in  das  Hufeisen  hineingeschroben  wird.  Diese  Stollen 
werden  ans  Stahl  angefertigt  und  gehärtet,  bekommen  dann  aber  sehr  leicht  beim  Härten 
sog.  Härtrisse  an  der  Ansatzstelle  und  brechen  dort  leicht  ab.  Diese  abgebrochenen 
Stumpfe  lassen  sich  aus  dem  Hufeisen  nur  schwer  entfernen,  und  muss  dasselbe  zu  dem 
Zwecke  gewöhnlich  abgenommen  werden. 

Conische  Einsteckstollen.  Besser  sind  in  dieser  Beziehung  die  Einsteek- 
stoUen  mit  conischem  Ansatz.  Dieselben  haben  eine  keilförmige  oder  cylindrische 
Stollenform,  welche  nach  oben  in  einen  conischen  Ansatz  ausläuft  (s.  Fig.  81).  Da 
hier  der  Stollen  gegen  den  Conus  nicht  absetzt,  so  ist  die  Gefahr  des  Reissens  beim 
Härten  vermieden,  und  werden  daher  diese  Stollen  nur  selten  von  den  Pferden  beim 
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Vorstossen  des  Fasses^  abgebrochen.     Aui^h  lassen  sich  diese  Stollea  sehr  leicht 
festi^^en  und  losen.     Selbst  abgenutzte  StoUenstumpfe  lassen  sich,  ohne  das   Hnfmee" 
abnehmen  zu  mlisseu,  leicht  entfernen. 

Uic  ersten  Einsteckstollcn  waren  von  vierkantigem  HtabI   hergestellt  und 
sprechend  der  vierkantigen  Grundform  des   Stahles  pyramidal  zugespitzt.     Die   Eis 
bekamen  ein  entspreciicnd  vierkantiges  Loch,    welches  mit  einem  Normaldorn  nach*' 
getrieben  und  in  welches  dann  die  Stollen  eingesteckt   und    festgesehlageu  worden. 
Diese  Form  wurde  jedoch   l>uld  dureli  die  runde  eonische   Form  verbessert,  die  ent- 
schieden vorzuziehen  ist,  da  die  Stollen  und  Löcher  sich   weit  leichter   und  genauer^ 
herstellen  lassen. 

Es  sei  noch  bemerkt,  dass  geschärfte  Einsteckstollen  mit  ihren  Schneiden  onter^ 
rechtem  Winkeigegen  einander  eingesteckt  werden,  damit  der  eine  ein  seitliches,  def ^ 

andere  ein  vorwärts  oder  rückwärts  Anft- 


79. 


Fig.  m. 
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rutschen  verbindere.  Für  gewöhDlich  laufen 
die  Pferde  auf  den  stumpfen  eyli ndrischen 
Stollen  (Fig*  79  u.  80);  da  dieselben  sehr 
leicht  sind,  so  kann  man  sie  von  feineBi, 
gutem  Stahl  anfertigen.  Die  IlerstellaDg»- 
kosten  excl.  Material  betragen  ca.  I  Pf. 
pro  Stuck, 

Sollen  diese  Stollen  entfernt  werdenti 
^g^^      ^~^    ^  80  genügt  ein  Schlag  mit    dem    Hamioe 

^^^      W       m         ^®S^^  dieselben  und  ein  bis  zwei  Schläge] 
W        &  unter  das  Eisen,  dann  tliegt  derselbe  durch 

^*^-  ^^'  die  Prellung  heraus.    Läuft  sich  ein  Stöllea 

soweit  weg,  dass  er  keinen  Seitenscblag  mehr  erhalten  kann,  so  wird  das  Pferd 
an  den  Hcschlagbock  geführt,  der  Fuss  aufgesetzt  und  der  Stumpf  mittelst  Durebschkg 
herausgebracht. 

Die  meisten  Einsteckstoüen  sitzen  so  fest  im  Eisen,  dass  ein  Ausfallen  dcrscl- 
'  bea  fast  nie  vorkommt .  dieselben  werden  vielmehr  bis  auf  die  Länge  eines  kleinen  ^ 

Stumpfes   abgenutzt.     Die    Berlin -Charlottenburger  Babui^ 
welche  diese  Stollen  eingeführt  hat,  ist  mit  denselben  seh 
zufrieden.  Bei  genannter  Gesellschaft  werden  aber  für  die 
llintercisen    SchraubstoUcn   mit  keilförmigen    Stollen  ver-J 
wendet,  da  die  älteren  Pferde  nicht  allein  beim  AnzieJici] 
sonderB  auch  beim  Laufen    nach   Kntscherspracbe  »i 
auf  den  Zehem  auftreten.     Hierdurch  bekommt  das  Bmi^ 
Drohnungen,  durch  welche  Einsteekstollen  gelöst  werden 
können.     Beim  Vordereisen  ist  dieses  nicht  der  Fall.    Die 
Locher  in  den  Eisen  werden  ausgerieben ,  die  Stolleo 
ein  entsprechendes  eonisches  Gesenk  geschlagen. 

Die  dritte  erwahnenswerthe  Art  der  StolIenbefefitFJ 
gung  ist  die  in  lielgien  vielfach  tlbliche  und  auch  in  DUsaeH 
dorf  eingeführte.     Dieselbe  stimmt  in  ihrer  Grundform 
^jlM  Schrauhstollcn  Uberein.   hat  aber  einen   prismatischen  Ansatz  (tlg.  82)»   welche 
durch  einen  Vorstecksplint   sog.  Scblicsse)  am  Herausfallen  verhindert  wird.     Da 
Ansatz  keinen  Anzug  hat.  so  sitzt  er  nicht  fest  im  Hufeisen  und  bekörnuit  beim  llürten  el^^nso* 
leicht  Bisse,  wie  der  Schraubstoilen,  und  bricht  daher  auch  ebenso  leicht  ab  wie  dieser. 


Fig,  82. 
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Bei  dieser  Besehlagart  ist  es  gebräueblich,  die  hinteren  Stollen  ans  Hufeisen  anzu- 
scbweissen  und  vor  denflclfjt^n  eine  vierkaotigc  Ocffniingzu  machen,  um  dort  bei  Frost- 
wetter ges^chärfte  Stollen  einsetzen  zu  können.  Diese  StuUen  müssen  natUrlicli  hoher 
als  die  am  Hufeisen  t)efe8tigten  seio,  wie  aus  Fig,  S2  ersichtlieh  ist.  Während  die 
Stollen  nicht  benut/i  werden,  pliegt  der  Huf  in  die  dafltr  bestimmten  Löcher  hinein- 
zuwachsen, und  miiss  daher  vor  dem  Einsetzen  der  Stollen  in  den  Huf  mit  eineui 
heisseu  Aasatzdorn  die  noth wendige  OeHnung  aufgebrannt  werden.  Obgleieh  diese 
Stollen  weniger  empfehlenswcrth  sind,  als  die  conischen  Einsteckstollen,  sind  dieselben 
beträchtlich  theurer  als  jene. 


D.    Betriebs-Einriohtungen. 

§  28.    Masehiiit^  zur  (üleisri^iiiiguiig  vau  Schnee  etc.  (John  Stephenson's 
Patent).     Die  Abbildung  der  in  Nuchstehendem  naher  besehriebenen  Maseliiue  zur 


Fig.  83. 
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Gleisreinigyng  verdanke  ich  der  Güte  des  Herrn  Etl.  Schmidt,  Vertreter  des  Herrn 
John  Stephenson  in  New- York.  Dieselbe  läuft  in  Berlin  in  drei  Exemplaren  und 
hat  sich  in  Betreff  ihrer  Leistung  vorzüglich  bewährt. 

Die    Maschine    wird 
durch  4-8  Pferde  gezogen.  -  ^^'  ^^' 

Auf  den  Achsen  Fig.  S4i. 
sitzen  conische  Zahnräder, 
in  welche  die  conischen  Ge- 
triebe, die  an  der  Bürsten- 
welle befestigt  sind,  eingrei- 
fen. Das  Uebersetzungsver- 
hältniss  der  Räder  ist  2:1. 

Die  Bürsteuwalze  ist 
mit  spanischem  Rohr  4"'™ 
stark  bekleidet  und  hat  einen 
Dtr.  von  O-^^Sa.  Das  Rohr 
steht  ca.0'",26au8  der  Walze 
heraus.  Wenn  sieh  die 
Maschine  vorwärts  bewegt,  werden  die  beiden  Bürstenwalzen  in  Rotation  versetzt  und 
fegen  den  Schnee  auf  jeder  Seite  von  der  Hälfte  der  Bahn  bis  ca.  1  —  1  '/j  Met.  ausserhalb 
'  Schienen  fort.  Es  hat  die  grosse  Federkraft  des  Rohres  den  Vortheil,  dass  es  den 


^ 


*^% 


Vhz 


382 


Otto  Büsing. 


Schnee  seitlich  an  dem  Ende  der  Walze  nicht  aiifstaiit,  sondern  denselben  vollkoD 
Äerfltreut.  Von  den  Schienen  wird  der  Schnee  durch  das  Pflugbrett  d,  welches 
einem  Winki'l  von  45"  zur  Schiene  angebracht  ist,  znr  Seite  gedruckt.  Die 
dieses  Schneepfluges  Über  der  Schien eeoberk ante  kann,  wie  eröichtUeh,  doreh  de 
Hebel  //  u.  /?,  vergdissert  oder  verkleinert  werden,  je  nachdem  das  Ende  des  Hel>eS 
mit  dem  Haken  in  die  Schaken  einer  Kette  tiefer  oder  höher  eingeklinkt  wird 
/?  ist  in  der  Ansicht  ganz  aufgezogen,  B^  ganz  niedergelassen.  Um  ebenfalls  dÜ 
Walzen,  je  nach  der  Abnutzung  des  Rohres,  tiefer  nnd  höber  stellen  zu  künnen.  \% 
der  Bock  C  unten  geschlitzt  und  bewegt  sich  hierin  eine  Knagge,  in  welche  die  h^V 
den  Hebelarme  D  u.  D^  mit  ihren  Enden  befestigt  sind,  auf-  oder  abwärtB,  je  nachdea 
die  Schraube  E  durch  das  Handrad  F  rechts  oder  links  gedreht  wird,  und  hierdurck] 
gleichfalls  die  anderen  Enden  der  Hebel  D  D^  nach  unten  oder  nach  oben.  An  diei^il 
beiden  Enden  sind  die  Zugstangen  G  und  G^  in  Chamierkloben  eingehängt,  die  mit  ihren 
anderen  Ende  G  an  das  Lager  i/,  G,  an  das  eine  Ende  i/^  einer  Schleife  /  faa« 
In  dieser  Schleife  ist  das  Lager  ftlr  die  Bürstenwelle  K  K^  angebracht  und  dreht  sicil 
die  ganze  Schleife  /  um  die  Laufachse  L  nach  uuten  oder  oben  durch  die  Bewegaag 
<ler  Hänge-  oder  Zugstange  G  und  somit  also  auch  die  ganze  Bürsten wa^ze,  bis  die- 
selbe die  gewünschte  Stellung  einnimmt.  Der  gleiche  Mechanismus  wiederholt  sich 
ftlr  die  andere  Achse  und  BUrstenwalze.  Die  Laufrilder  der  Lowry  sind,  um  Höhe  und 
Kraft  zu  gewinnen,  abweichend  von  den  sonstigen  Wageoradcrn.  ca.  I  Met.  in 
Durchmesser. 

Wie  schon  erwähnt,  functionirt  die  Maschine  bei  trockenem  Frost  vorzügJicL, 
Ist  z«  starker  Schnee  gefallen,  so  wird  erst  mit  dem  gewöhnlichen   Pflug  vorauf  ge 
reinigt  und  mit  der  Maschine  nachgefegt.     Bis   in  CentuL   hoch  fegt  die   Mascbine] 

Fig.  b5. 
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selbstständig.  Wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich,  kann  immer  nur  vor  einer  der  bei- 
den Walzen  gepflügt  werden  nnd  zwar  jeweilig  vor  der,  welche  den  Pferden  zuniichil 
ist,  also  vor  der  vordersten. 

System  A,  Wood  Patent.  Aehnlich  den  Strasöenfege-Maachinen  hat  A.  Woai" 
fUr  Glasgow  und  Edinburgh  Maschinen  zur  Gleisreinigung  gebaut,  die  da»  PfloAtef  ^ 


in.   Strassenbahnen  (Tramways).  383 

fegen  und  die  Rinnen  der  Schienen  reinigen.  Eine  starke  Feder  drückt»einen  Kratzer 
in  die  Rille  der  Schiene  und  entfernt  den  Schmutz^  der  von  der  folgenden  Bürsten- 
walze gleich  weggekehrt  wird.  Dieser  Kratzer  giebt  [gleichzeitig  der  Maschine  Füh- 
rung auf  dem  Gleis.  Schnappt  der  Kratzer  aus  der  Schienennuth  heraus  und  stösst  aufs 
Pflaster^  so  wird  dieses  dem  Führer  durch  das  Anschlagen  einer  Glocke^  die  mit  dem 
Kratzer  verbunden  ist^  angezeigt^  worauf  der  Kutscher  den  Kratzer  wieder  zum  Ein- 
griff bringt.  Will  der  Kutscher  ausweichen,  so  wird  der  Kratzer  gehoben ,  und  fahrt 
derselbe  sodann  hin  auf  das  Pflaster. 

Mit  der  in  Fig.  85  in  Abbildung  gegebenen  Maschine  aus  der  Fabrik  von  H.  F. 
Eckert  in  Berlin  sind  auf  der  Berlin-Charlottenburger  Pferdebahn  Versuche  zur  Gleis- 
reinignng  gemacht  worden,  die  zufriedenstellende  Resultate  ergeben  haben.  Nicht 
allein  um  den  Kehricht  und  Koth  auf  der  Strasse  wegzufegen,  werden  diese  Ma- 
schinen verwendet,  sondern  auch  um  losen  Schnee  (bis  zu  5^^°"  hoch]  zur  Seite  zu 
fegen.  Sobald  der  Schnee  nicht  feucht  (ballend),  leistet  diese  Maschine  auch  hiefiir 
gute  Resultate  und  kann  zu  ähnlichen  Zwecken  empfohlen  werden,  da  eine  wesent- 
Uche  Erspamiss  an  Arbeitskraft  erzielt  wird. 

Die  Walze  dieser  Maschine  muss  eine  solche  Breite  haben,  dass  dieselbe  auf 
jeder  Seite  der  Schienen  noch  mindestens  30 — 35^"  reinigt,  d.  i.  ca.  30«"  länger,  als 
die  jetzt  übliche  Länge'  der  Walze.  In  diesem  Falle  muss  die  Maschine  jedoch  mit 
zwei  Pferden  (vor  einander]  bespannt  werden^ 

Die  gegebene  Maschine  hat  ein  Gewicht  von  732Kilogr.,  eine  Arbeitsbreite  von 
1,80  Met.,  eine  Leistung  pro  Stunde  von  5400  DMet.  und  kostet  ca.  750  Mk. 

§  29.  Eis-  und  Schneekratze  (System  A.  Vogel].  Fig.  1  u.  2  Taf.  LXIII 
geben  die  Abbildung  einer  Eiskratze,  von  August  Vogel  in  Neuscllerhausen  bei 
Leipzig. 

Diese  Vorrichtung  wird,  wie  aus  Fig.  1  u.  2  ersichtlich,  durch  zwei  Lager  a 
um  die  an  der  Achse  angedrehten  Lagerstellen  angehängt.  Der  Fuss  dieser  Lager 
ist  auf  zwei  doppelt  gekröpfte  Stücke  Doppel-T  Eisen  geschraubt,  an  deren  Stirnenden 
sich  die  beiden  Lager  b  und  b^  befinden,  in  welche  die  Welle  c  gelagert  ist.  Die 
beiden  Doppel-T  Gusseisenträger  sind  durch  das  Verbindungsstück  A  in  genauer  Ent- 
fernung von  einander  gehalten.  An  den  beiden  Enden  dieses  Verbindungsstückes  sind 
zwei  Augen  angegossen,  in  denen  die  Gabeln  für  die  kleinen  Stützräder  e  eingesetzt 
sind,  wodurch  also  das  Gestell  aus  dem  Doppelt-T-Eisen  etc.,  von  der  Schienenober- 
kante in  constanter  Höhe  gehalten  wird. 

An  dem  Lager  oi  sitzt  seitlich  ein  Stück  Rohr  angegossen,  welches  äusserlich 
abgedreht  und  worauf  sich  das  conische  Rad  /  lose  dreht.  Dieses  Rad  hat  an  der 
Nabe  eine  Verzahnung  für  eine  Klauenkupplung.  An  dem  Doppel-T-Träger  ist  seit- 
lich der  Lagerbock  h  angeschraubt,  desgleichen  vorn  am  Ende  der  kleine  Bock  ^i. 
In  den  Lagern  dieser  Böcke  liegt  die  Welle  q,  die  an  beiden  Enden  conische  Ge- 
triebe i  und  k  hat.  Auf  der  Welle  e  sitzt  noch  das  Getriebe  /,  so  dass  die  Achse 
des  Wagens  mit  der  Vorderwelle  g  durch  diese  Räder  und  Wellen  in  Verbindung 
steht  und  sich  mithin  bei  Umdrehung  der  ersteren  ebenfalls  dreht,  sobald  die 
Klauenkupplung  r  auf  der  Achse  mittelst  des  Hebels  s  in  Eingriff  gebracht  ist. 
An  den  Enden  der  Welle  g  sitzen  kleine  Bunde,  gegen  welche  sich  eine  Spiralfeder 
legt,  die  auf  der  anderen  Seite  gegen  die  aus  Stahl  gefertigten  Eisfraisen  drückt, 
welche  hierdurch,  da  sie  auf  der  Welle  lose  sind  und  nur  per  Mitnehmer  mit  gedreht 
werden,   eine  geringe  Seitenverschiebung  erleiden  können.     Dieses  ist  deshalb  noth- 
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wendig,  weit  die  Fraisen  in  die  Spnrrinnen  der  Schienen  greifen  müssen  und  diese 
in  ihren  Entfernungen  um  Geringes  sehwanken. 

Damit  die  Vorrichtung  den  nöthigen  Widerstand  gegen  die  kleinen  Fraisen 
gewährt,  ist  dieselbe  durch  zwei  Gewichte  m  und  m^  belastet,  welche  auf  die  Eisen  n 
drttcken.  Diese  haben  an  ihrem  unteren  Ende  die  Rollen  o,  die  sich  auf  rf  um  Ge- 
ringes seitlich  bewegen  können,  wenn  ein  Ecken  und  Zwängen  sich  einstellt;  nuod 
»1  sind  unterhalb  des  Wagens  nochmals  in  den  Eisenbttgel  n-i  geführt.  Wird  durch 
Curven  oder  Weichen  gefahren,  auf  deren  Aussenseite  Flachschienen  liegen,  so  kann 
der  ganze  Apparat  durch  den  Kniehebel  p  gehoben  und  durch  die  Kette  q  arretirt 
werden,  wie  an  der  hinteren  Seite  der  Lowry  gezeigt  ist.  Da  die  Lowry  nicht  ge- 
dreht wird,  ist  der  Apparat  hinten  und  vom  angebracht;  es  arbeitet  jedoch  immer 
nur  der  vordere,  und  ist  der  hintere  Apparat  aufgezogen. 

An  derselben  Lowry  ist  noch  die  Schnee-  oder  Eiskratze  (Fig.  1  u.  3)  zwischen 
den  Rädern  angebracht,  die  in  den  Chamierblättern  umgehängt  werden  kann,  sobald 
die  Lowry  zurttckrährt,  indem  nur  die  beiden  Befestigungsbolzen  t  herausgezogen  und 
umgesteckt  werden. 

Das  Hängeeisen  u  Fig.  1  u.  3  ist  am  Ende  mit  einem  Stahlhaken  versehen, 
dessen  Abstand  ttber  den  Grund  der  Schiene  durch  den  Sttttzbolzen  r,  der  unten  eben- 
falls von  Stahl  und  gehärtet  ist,  regulirt  werden  kann.  Durch  die  beiden  Schranb- 
bügel  tr,  zwischen  dem  Kratzeisen  u  und  dem  Bolzen  v  ist  das  Pflugeisen  x  gehalten, 
welches  mit  seiner  unteren  Kante  dich^  an  die  Schiene  reicht  und  Eis  und  Schnee  zur 
Seite  drückt.  Das  Eisen  u  hat  seitlich  noch  Haken,  an  welche  Gewichte  zur  Be- 
lastung angehängt  werden.  Die  beiden  Eisen  sind  durch  eine  Querstange  y  verbunden 
und  auf  Spur  gehalten.  Diese  letzte  Construction  kann  nur  bei  solchen  Anlagen  ver- 
wendet werden,  die  nicht  von  oben  oder  in  der  Spurrinne  genagelt  sind,  da  sonst  die 
Kratzfedem  leicht  hinter  den  vorstehenden  Nagelköpfen  festgehakt  werden  können. 

§  ^0.  Salzwagen  (System  Julius  Lestmann).  Um  bei  Frostwetter  nnd 
Schneefall  die  Gleisrinnen  und  Laufflächen  der  Schienen  frei  von  Schnee  und  Eis  halten  n 
können,  wird  auf  dieselben  Salz  gestreut.  Nach  Erprobung  verschiedener  Constrne- 
tionen,  mit  Borstenwalzen  und  Trichtern,  welche  selbstthätig  sein  sollten,  sieh  jedoeh 
leicht  verstopften  und  ungenügend  functionirten,  ist  der  auf  Taf.  LXUI  Fig.  4  u.  5 
gegebene  Wage<i  auf  sämmtlichen  Berliner  Linien  in  Anwendung  gebracht  und  wegei 
seiner  Einfachheit  und  Zweckmässigkeit  zu  empfehlen.  Das  Vordergestell  ist  dreh- 
bar, und  sämmtliche  Räder  mit  kleinen  Radflantschen  versehen,  damit  der  Wagen 
auf  dem  Gleise  fahren  und  auch  ausweichen  kann.  Am  hinteren  Ende  des  Wage» 
steht  die  Trommel  a,  in  welcher  die  vier  Flügel  der  kleinen  Welle  h  durch  die  Hand- 
kurbel gedreht  werden  kann.  Diese  Flügel  sind  windschief  gebogen,  um  gleichieitig 
beim  Drehen  das  Sähe  nach  unten  in  die  Löcher  zu  der  Röhre  c  und  r,  zu  drttcken.  ta 
Mitteltheil  des  Wagens  befindet  sich  das  zum  Streuen  nothwendige  Salz,  welches  doreh 
einen  Arbeiter  mit  einer  Schaufel  in  kleinen  Portionen  in  die  Trommel  geworfen  nil 
durch  einen  zweiten  Arbeiter  durch  die  Drehung  der  Flügelwelle  in  die  Röhre  ge- 
drückt wird  und  durch  diese  auf  die  Schienen  fällt,  auf  welche  es  sich,  bei  gleich- 
massiger  Bewegung  des  Wagens,  auch  gleichmässig  vertheilt.  Die  Röhre  c  darf  kein 
plötzlichen  und  starken  Krümmungen  haben,  damit  sie  mit  den  auf  dem  Wagen  T«^ 
handenen  langen  Nadeln,  falls  sich  Verstopfungen  der  Rohre  zeigen,  leicht  dnrdige- 
stossen  werden  können.  Die  Rohre  müssen  von  Kupfer  sein,  weil  eiserne  Böhrra  a 
leicht  rosten  und  sich  dann  verstopfen. 

Je  nach  der  Stärke  des  Schneefalls  oder  des  Frostes  muss  man  das  Sala  ndr 
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oder  weniger  dick  streuen,  was  durch  die  schnellere  Umdrehung  der  Kurbel  geschieht : 
dieses  muss  von  dem  auf  der  Lowry  rückwärts  sitzenden  Arbeiterigenau  controlirt  werden. 

äoll  die  Streuung  selbstthätig  durch  den  Wagen,  beziehungsweise  durch  Ueber- 
setzung  von  der  hinteren  Achse  aus  geschehen,  wozu  nicht  gerathen  werden  kann,  so 
mttsste  man  eine  Doppelconus-Bewegung  anwenden  und  sich  die  Hinterachse  mit  drehen 
lassen,  da  nur  durch  die  Conusübersetzung  die  erforderliche  Variation  genau  gegeben 
werden  kann.  Der  eine  Conus  wäre  dann  auf  der  Achse  zu  befestigen,  der  andere 
in  entgegengesetzter  Lage  oben  auf  dem  Wagen  und  wäre  die  Drehung  durch  Kiemen 
mittelst  Winkelräder  auf  die  Welle  zu  übertragen.  Riemenbetrieb  im  Freien  und  in 
Nähe  von  Salz,  welches  eine  Menge  Feuchtigkeit  anzieht,  ist  jedoch  nicht  zu  empfehlen. 

Für  den  Kutscherbock  ist  sowohl  in  dem  Wagen  als  aussen  an  demselben  Platz. 
Der  Wagen  ist  dftrch  zwei  Querwände  in  drei  Abtheilungen  getheilt.  Ueber  den  Wagen 
ist  ein  Deck  mit  Leinwandüberspannung  gemacht ,  um  beim  Schneefall  das  Balz  und 
die  Leute  zu  schützen.  Vorn  oben  ist  eine  Blendlaterne,  die  auch  ins  Innere  des 
Wagens  leuchtet,  und  eine  Signalglocke  anzubringen.  Aussen  am  Wagen  ist  das  Hemni- 
zeug,  hinten  ist  ein  Tritt  und  eine  kleine  Thür  angebracht.  Wenn  man  beim  Umschlag 
der  Witterung  rechtzeitig  und  sorgfältig  Salz  streut,  so  kann  man  die  difficile  £iskratze 
gänzlich  sparen. 

Da  bei  anderen  Constructionen  sich  die  Rohre  und  der  Mechanismus  leicht  ver- 
stopfen, so  sind  auch  in  Kopenhagen  Versuche  gemacht,  das  Salz  vorher  in  Tonnen, 
die  auf  der  Lowry  stehen,  bis  zum  Sättigungsgrad  in  Wasser  aufzulösen  und  dann 
aus  zwei  Schläuchen  auf  die  Schienen  laufen  zu  lassen.  Der  Ausfluss  dieser  Salz- 
lösung mnss  mittelst  Hähnen  zu  reguliren  sein.  Dieses  Verfahren  ist  jedoch  nicht 
so  wirksam  als  wenn  das  Salz  direkt  auf  die  Schienen  gestreut  wird,  und  bringt  diese 
Salzlösung  ausserdem  noch  mehr  Wasser  auf  die  Gleise,  als  schon  durch  den  schmel- 
zenden Schnee  geschieht. 

§  81.  Schneepflug.  Der  Schneepflug  Fig.  10— 14  Taf.  LXIU  erhält  vorn  den 
schnabelartigen  Schub,  damit  der  Druck  des  fortzuschaffenden  Schnees  den  Pflug  selbst 
fest  auf  die  Schienen  und  das  Pflaster  niederhält.  Derselbe  ist  abgedeckt  und  mit 
einem  Deichselmaul  versehen,  in  welches  die  gewöhnlichen  Pferdebahn- Wagendeichseln 
passen.  Soll  mit  dem  Pflug  allein  gearbeitet  werden,  so  sind  an  denselben  nach 
hinten  hinaus  zwei  starke  Bäume  anzubringen,  an  welchen  die  Arbeiter  den  Pflug 
lenken  können.  Das  Gleiche  kann  indess  auch  erreicht  werden,  wenn  man  den  Pflug 
vor  die  Lowry  spannt  (Fig.  1 

u.  2,  Taf.  LXIII)  und  den-  ^^&-  ^^• 

selben  mit  der  Lowry  durch 
gegliederte  Stangen,  welche 
eine  seitliche  Bewegung  bis 
zu  15  Centimeter  gestatten, 
fest  verbindet. 

Reinigung  der 6 leise 
mittelst  Handschippeu. 
Zur  Reinigung  werden  kleine 
Stielschippen  (Fig.  86)  ange- 
wendet, die  einen  kasten- 
artigen  Aufsatz    haben,    in 

welchen  sich  der  Schmutz  hineinschiebt.    Durch  die  Keilform  desselben  hält  sich  der 
Schmutz  in  diesem  Aufsatz  beim  Reinigen. 


Ilftüdbacli  d.  sp.  EiHenbahn-Tfichnik.    V. 
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^  S2.  Tranimriwa^eii  Hir  PfeiMit^hahiiwa^'eiL     Fig.  G— ^  Taf.  LXUI  ^e 

die  C<>nstnit!ti(ni  eines  Wa^uus  zum  TraiiHiiurt  (kr  Prerdelmhnwti^en  ftber  da»  l'rtasteft 
Derselbe  ist  aii^  Dupiiel-T-KisLni  gebaut,  auf  tlesseu  mitereii  Lappen  der  FlaDlscb  de 
Bubuwiigeus  stellt. 

Der  Wagen  bat  v*un  ein  Dreligestell,  um  ihn  lenken  zu  können. 

Auch  ist  v<»rn  eiur  WiDdetroiuniel  angebratiit,  um  den  Wagen  an  einer  Kett€, 
deren  Endliaken  um  die  Achse  de«  IMerdebalmvvagens  gesehlagen  wird,  auf  der  hiu* 
tereii  »ehieren  Kbeue  herauf  winden  zu  können.  Die  Kurbeln  haben  viereckige  ZapfeD 
welche  in  die  vierkantigen  Löcher  der  Walzenucbse  passen ;  dieselben  werden  bei« 
Tianspurt  herausgezogen,  damit  keine  vorstehenden  Theiie  V(jrhandea  sind,  iiu 
ndtösen  so  lang  sein,  dass  sie  an  den  Vorderrädern  vorbei,  und  nicht  nuter  den  I*err< 
des  Hahn  Wagens  kommen,  da  sonst  die  Drehnng  der  Kurbel  unmöglieli  wird.  Die  beide 
Im  Uten  im  Cbarnier  gehenden  Eiyen  der  schielen  1^1  jene  werden  beim  Transport  eüj 
Wagens  an  dem  Perron  faoebgebitnden. 

§  ;{3.  Schiebehübne.  Fig.  1 — 5,  Tat",  lill  geben  die  verH^chiedeneQ  AnKicC 
und  Schnitte  einer  kleinen  Schiebebühne  ohne  Grube,  die  nieh  für  Anlagen, 
dieses  HtUfsmittel  angewendet  werden  muss,  ilircr  guten  Construction  wegen  euipfeh 
len  flllrtte.  Dieselbe  ist  aus  cintaehem  Do)»pel-T-Eisen  gefertigt.  Die  Querverbiu-sj 
dnngen  sind  von  (Susseisen,  Unter  die  Doppel-T-Eisen  sind  zwei  Flacbscliieu« 
genietet,  die  einseitig  vortreten  und  auf  welchen  das  Kad  des  Wagens  mit  «einei 
Flant8ch  auflauft  Fig.  3).  Die  beiden  Seitentriiger  sind  ausserdem  noch  dnreh  Quep 
und  Diagonal verbiudungsstangen  mit  einander  verbunden. 

Die   1  Zungen  n,  je  zwei  und  zwei  an  einer  Seite,    sind   an  die  Hebel  b 
festigt,  mit  der  Achse  c  drehbar  nnd  anf  der  entgegengesetzten  Seite  durch  das  Oe 
gengevvicbt  d  abbalancirt.     Diese  Zungen  sind,    um   die  richtige  Seitenentfemung  tt 
halten,  jeweilig  noch  zweimal  durch  die  Verbindungsstangen  c  und  t\  gefasst. 

Die    Gussquerträger  enthalten  die    Aussparungen    fnr  die   Frictionsla^er,  wid 
Fig.  4  u.  h  in  '  ,,  natürlicher  Grösse  zeigt.     Die  füid'  kleinen  Stablwalzen  7'  sind 
ihren  Enden  mit  kleineu  Ansätzen  versehen,  welche  in  die  beiden  Schilde  (f  greifeiuj 
letztere  sind  durch  drei  Steckbolzen  /t  verbnnden.     Ohne  diese  Frictionslager  gebt  (lif{ 
Scbiebe-Bübne   zu  schwier  nnd  haben,  sobald  t^icb  ein  Wagen  aut  demselben   !)etindef|^ 
:i— 1  Mann  zu  schieben,    wohingegen  mit  den  Lugern   l — 2  Mann  die  Bllbnc  be^j 
bewegen. 

Um  die  Achsbälse  scbmieren  zu  können,  i^t  der  kleine  Gusskaüten  ?,   der  Jar 
eine  Hol/unterlage  /•  in  die  richtige  Höhe  gebracht   wird,  von  unten  unterzuschieben^ 
mi  dass  das  Sehmierpolster  den  Schenkel   berührt.     Das   ganze  Lager  ist  durrli 
Verschlussplatte  /gegen  Staub  geschtltzt.     Um  den    Träger  zu   verstärken,    ist  ol 
die  kippe  w  aufgegossen  und  das  Lager  unten  durch  das  KlaminereisiMi  n  verb« 
nnd  durch  4  kleine  Schrauben  versehruubt. 

Um  die  beiden   Achsen   mit   ihren    Radern   nnverändcrlicb   in    iliier   atlju« 
Lage  zu  halten,  sind  die  l  Bllgelo,  welche  eine  Stell  sc  brau  he  ba1)cn,  fest  au  die 
nuerträgcr  verschraubt.     Die  StcllHehraubcn  greifen  durch  die  Lagcr-Vcrschhisadeckel 
nnd  drucken   direct  auf  die   Achse, 

In  Fig,  H  ist  das  Untergestell  des  auf  der  J^llbne  stehenden  Wagens  mit  seine 
Bremsstangen  und  Bremsklötzen  gezeichnet     Wenn  bei  einer  Bahn  verschiedene  Wagrn-^ 
Cunstruetionen  vorkommen,  so  ist  bei  Einrirhtung  der  Schiebebühne  besitndei-s  darmtt 
zu  achren,  dass  die  vorragenden  Brenistbcile  nicht   mit  den    Bäilern   und  Trägeru  d« 
Schiebebübno  cullidiren 
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$  34.  Dreh8cheibe.  In  Fig.  6  a.  7,  Taf.  LH  ist  eine  einfache  kleine  Dreh- 
eibe mit  versenkter  Grube  gegeben.  Zwischen  den  beiden  Mittel-Querverbindungen, 
abgebrochen  gezeichnet  sind,  ist  die  MittellagerhUlse  angebracht,  welche  um  die 
itrumplatte  greift.  An  den  Aussen -Querverbindungen  sind  die  vier  kleinen  Rollen 
gebracht,  welche  die  Scheibe  in  Balance  halten.  In  der  Mitte  befindet  sich  der 
iche  Königsbolzen,  um  die  Höhe  der  Scheibe  adjustiren  zu  können. 

In  Fig.  8,  Taf.  LH  ist  eine  Drehscheiben-Construction  ohne  Grube  angedeutet. 
3  Scheiben-Construction  ist  gedacht  wie  jene  der  Schiebebühne  Fig.  1—3.  Die  Mitte 
'  Centrumplatte  mit  Königsbolzen  ist  im  Schnitt  gegeben.  Die  gleiche  Construction 
ig.  8)  kann  man  auch  zur  Drehweiche  ausbilden,  indem  man  den  Königs-  oder 
ehzapfen  in  das  eine  Ende  des  Doppel-T-Trägers  setzt  und  an  das  andere  Ende 
»selben  sodann  nur  zwei  Räder  anordnet. 

§  35.  Wagenwende.  Fig.  7,  Taf.  LI  zeigt  eine  Gleis-Construction ,  welche 
ohne  Drehscheibe  ermöglicht,  die  Wagen  umzudrehen.  In  Pos.  1  ist  der  Wa- 
1  angedeutet,  das  geschriebene  r  bedeutet  vorn.  In  Pos.  2  ist  derselbe  Punkt  r 
•eits  nach  hinten  gertickt.  In  Pos.  3  ist  v  wieder  vorn,  aber  entgegengesetzt,  wie 
8.  1,  der  Wagen  also  gewendet. 

Derartige  Anlagen  sind  zum  Umdrehen  der  Wagen  nothwendig,  wenn  durch 
end  welche  VerhältnisscT  bedingt  wird ,  dass  die  beiden  Schienen  der  Gleise  auf 
Igen  Strecken  nicht  horizontal  gelegt  werden  können,  da  sich  die  Wagen  sonst 
iseitig  abnutzen. 

§  36.  Entgleisungskeile.  In  einzelnen  Städten  ist  die  polizeiliche  Vorschrift, 
38  selbst  auch  die  Wagen,  welche  sonst  nicht  dazu  bestimmt  sind)  das  Gleis  zu 
'lassen,  in  Ausnahmefällen  tiber  das  Pflaster  auf  dem  Radflantsch  das  vorhandene 
ademiss  umfahren.  Der  hiefÜr  von  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn -Gesellschaft 
wendete  Entgleisungskeil  ist  in  Fig.  87 — 89  gegeben. 


T    Fig.  ^T. 


Fig.  88. 


FiK.  S^>. 


Fig.  87  zeigt  den  Längsschnitt  des  Keiles  und  der  Schiene.    Fig.  88  giebt  den 

mdriss  und  Querschnitt  des  Keiles.   Fig.  89  ist  die  untere  Ansicht  desselben.  Der 

il  ist  so  construirt,  dass,  wenn  das  Rad  a-  mit  seinem  Flantsch  aufsteigt,   derselbe 

der  Nase  h  abgewiesen  und  hierdurch  der  Wagen  aus  dem  Gleise  gebracht  wird. 

Zwei  dieser  Keile  werden  senkrecht  gegenüber  in  die  Nuth  der  Schiene  ge- 
t  und  durch  die  Rippe  r  gehalten. 

25* 


^ro  ßß.smo. 

§37.  Wjirf#»i>;ni!loiL  In  iun*listehendeu  Fig,  (H>— 92  sind  die  Wartepavillon 
der  Striissen-Eiseiilialm  in  Mliuchcu  gegebeu.  Dieselljcn  sind  den  in  Brüssel  aasgeftibiie 
uacbge  bullt. 

Fig.  m.  Fig.  9L 

Seiteniitiäiclit.  YurüeriiUBicht 


Fitr.  D2. 


Es  ist  in  diesen  kleinen  Wartelüiusern  besonders  flh*  eine  gute  Ventilation  tfr 
m,  da  in  denHullfün  sonst  im  Soiniiier  gar  leicht  eine  unertnlglieUe  Luft  nnd  Hit/e 
herrseht.    Bei  der  nebenstehenden  ('onstruetiou  (Fig.  ^2; 
die  V'entiUition   oberhalb  der  Fenster  ungebmcht. 

In    kalten    Klimaten   mnss,    wenn   in   den   Raoraeal 
[jehnf  der   Umsteigbillets  ständig   ein    Controleur   i»t,  ftr 
Heixnng  Sorge  getragen  werden. 

Fig.  93  giebt  den  OrundrisB  des  Wartepavillon»  in 
Hamburg. 

Fig.   IM  den  des  Wartepavillons  in  Gent. 
Fig.  95  den  des  Pavillons  in  Paris. 
Die  Ornamentik  ist  in  den  meisten  Fällen  Äieniliuli  die  gleiche,    und  »ind  deo 
Grundrissen  entsprechend  nur  die  DäiLer  verscliieilen.    Diese  sind  bei  den  !M?chs-iind] 
uehtet;kigen  (i rundrissen  als  Zeltdäebcr  angeordnet* 


-%M' 


Fig,  tKi. 


Fi^.  *i\. 


Fig.  ÄS. 


«>jtf 


Die  nieisten  derartiger  Pavillons  sind  einfaeh  an«  Halz  hergestellt 
j(  :iS.      PtVrdosJälle.  *)     Allgemeine    UHcksieb  tcn.      Bei    Anlagen    to^ 
Staltc^tigen  ist  Klieksiebt  danuif  tu  nehmen,  dass  der  Kaum  hei  angemeHnener  («rTins« 


*)  Die  nanhfolxt*ntlon  Ni»tiy.«Hi  sind  am«  grosBo«  Tlu^il   Her  Hclirift  de»   ProfM»oT  Ettg^l 
vtttaommen.   iDt^r  PlWdt'HUUI   ISKV^ 
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frische,  reine  Luft,  genügendes  Lieht,  gehörige  Temperatur  und  angemessene  Rein- 
lichkeit gewährt. 

Temperatur.  Nach  Mittheilungen  von  Friedrich  Engel  in  seinem 
Werke  »Der  Pferdestall«  ist  die  geeignetste  Stalltemperatur  für  Pferde,  welche 
schnellen  Dienst  leisten,  +  16"R.  und  soll  nicht  unter  -hlO^^R.  sinken.  Derselbe 
verweist  ebenfalls  auf  Untersuchungen  von  Henneberg  und  Strohmann  über  den 
Fatterverbrauch  bei  verschiedenen  Stalltemperaturen,  aus  welchen  sich  ergiebt,  dass  der 
Fntterbedarf  mit  sinkender  Stallwärme  steigt  und  zwar  von  +8"R.  ausgehend,  fltr 
jeden  Temperaturgrad  nach  dem  Gefrierpunkt  hin  um  5 — 7  % ;  umgekehrt  aber  mit 
steigender  Wärme  für  jeden  Grad  (bis  13"R.)  um  2 — Z%  abnimmt. 

Baugrund.  Der  Baugrund  darf  nicht  feucht  sein,  eventuell  ist  Drainage  iim 
die  Fundamente  anzulegen. 

Höhe  des  Stalles.  Die  Höhe  des  Stalles  ist  abhängig  von  der  Anzahl  der 
in  demselben  zu  stellenden  Pferde ,  und  ist  fUr  Ställe  mit  §0  Ständen  ca.  4—4,3  Met. 
zu  nehmen. 

Herstellungsmaterial  der  Umfassungswände.  Das  Material,  aus 
welchem  die  Wände  hergestellt  werden,  muss  ein  gutes  und  festes  sein,  bei  Ziegel- 
steinen guter  Mittelbrand.  Der  Stalldunst  theilt  sich  den  Steinen  mit  und  erzeugt 
bei  weichem  Material  leicht  Salpeterfrass  und  somit  Zerstörung  des  Mauerwerks. 

Deckenconstruction.  Besondere  Sorgfalt  ist  der  Deckenconstruction  zu- 
zuwenden, sobald  über  dem  Stall  Futterräume  sind,  damit  diese  den  sich  im  Stall 


Fig.  96. 


Fig.  Ü7 


befindenden  Dunst  picht  durchdringen  lässt,  wodurch  das  Futter  auf  dem  Boden  ver- 
dirbt und  von  den  Pferden  nicht  mehr  gefressen  wird. 

Besonders    empfehlenswerth  sind  die    nebenstehenden    beiden    Constructionen 
von  Dr.  DUnkelberg  (Fig.  96  u.  97)  und  Ingenieur  Wolf  (Fig.  98  u.  99).     Beide 


<9,0S  > 


<if,OS> 


sind  bestrebt,    die  der  Fäulniss  so  sehr  exponirte  Balkenlage  etc.   thunlichst  frei  zu 
lassen,  damit  die  Luft  die  Balken  trocken  halte. 


390  OrTo  BüsiNG. 

An  die  Balken  (Fig.  97)  sind  Leisten  genagelt,  welche  die  mittelst  Drainrohr- 
presse  gefertigten  hohlen  Ziegelplattcn  ^Fig.  96)  von  ca.  31  Centim.  Länge,  13  Centim. 
Breite  und  8  Centim.  Dicke  tragen.  Die  Platten  haben  Falze  und  werden  mit  Kalk  and 
Ceraentraörtel  gedichtet.  Die  Wand-  und  Stegstärken  .derselben  sind  1  Centim.  Das 
Gewicht  pro  Stück  ist  3  Kilogr.  Die  Platten  sind  durch  die  eingeschlossene  Luft 
schlecht  wärmeleitend. 

Bei  der  Construction  des  Ingenieurs  Wolf  (Fig.  98  u.  99)  ist  das  Holz  der  Decke 
noch  mehr  dem  Luftwechsel  ausgesetzt. 

Nach  der  Länge  des  Gebäudes  werden  auf  die  Balken,  in  EntfernoDg  von 
37  Centim.,  5,0  bei  13  Centim.  starke  Riegel  befestigt  und  auf  diese  die  bogenför- 
mige, in  den  Fugen  mit  Cementmörtel  ausgestrichene  Ziegelplatte  gelegt,  welche  den 
Lehmschlag  trägt.  Bei  dieser  Construction  liegen  die  Balken  fast  ganz  frei,  der 
Lehmschlag  schadet  dem  Holz  nicht.  Die  Decke  gewährt  Sicherheit  bei  ausbrechendem 
Feuer;  dieselbe  ist  gegen  den  Dunst  undurchdringlich,  ebensowenig  fällt  Staub  vom 
Boden  herab,  und  es  kann  der  Lehmschlag  leicht  reparirt  werden.  Besser,  jedoch 
auch  wesentlich  theurer,  sind  die  Deckeneinwölbungen  zwischen  Eisenbahnschienen 
und  Doppel-T-Träger.  Es  lassen  sich  nach  Baurath  Engel  die  Kappen  von  0",125 
Stärke  zwischen  T-Eiscn  auf  4—5  Met.  spannen,  so  dass  3  Stände  zwischen  die  Stütz- 
punkte gebracht  werden  können. 

Standabgrenzung.  Die  Aufstellung  der  Pferde  nach  der  Längenrichtong 
des  Stalles  bedingt  weniger  Platz,  als  die  mit  Querständen  und  mit  Futter-Hittelgang. 
Die  Längsstellung  ist  in  Deutschland  sehr  gebräuchlich.  Dieselbe  hatte  allerdin^'« 
mit  Rücksicht  auf  die  Anbringung  der  Fenster  ihre  Nachtheile;  nachdem  jedoch  znr 
Verglasung  der  Fenster  das  Kohglas  verwendet  wird,  welches  die  Pferde  nicht  so 
blendet,  ist  dieser  Nachtheil  gehoben,  und  kann  auch  diese  Aufstellung  empfohlen 
werden. 

Die  Standbreite  pro  Pferd  ist,  da  die  Pferde  einen  anstrengenden  Dienst  haben, 
geräumig  und  mindestens  l^.ör)— 1",7  zu  nehmen. 

Die  Länge  derselben  ist  3™,1 — 3"*,3,  die  Gangbreite,  incl.  Jauchrinne  2  Met. 

Futterkammer.  Dieselbe  ist  ausserhalb  des  Stalles  und  neben  diesen  zu 
legen,  damit  der  Dunst  nicht  in  das  Futter  zieht,  wodurch  dasselbe,  wie  schon  er- 
wähnt, von  den  Pferden  ungern  oder  gar  nicht  mehr  gefressen  wird. 

Bodenraum.  Au  Bodenraum  sind  erforderlich  zur  Aufnahme  des  nöthigen 
Kauhfutters  pro  Pferd: 

für  Heu 28    Cubikmet. 

-  Stroh  zu  Häcksel  6,3 
-  Streu  .  7,7 
Zusammen  32,0  Cubikmet. 

Gestatten  es  die  örtlichen  Verhältnisse,  so  ist  selbst  ein  noch  grösserer  'Cubik- 
inhalt)  Bodenraum  pro  Pferd  vortheilhaft. 

A u  f h  ä n g u n  g  d e  r  L a  t  i  r b ä u m  e.  Fig.  1 00—  1 04  geben  diverse  Anfhängungs- 
vorrichtungen,  die  ihrer  Einfachheit  oder  guten  Construction  wegen  empfohlen  werden 
können.  Bei  .sänimtlichen  Anordnungen  ist  Rücksicht  daraufgenommen,  dass  die  Be- 
festigung keine  starre,  sondern  eine  nachgiebige  ist,  damit  die  Pferde  beim  Auf- 
stehen sieh  nicht  beschädigen  können,  sobald  sie  mit  dem  Kreuz  unter  den  Latirbauni 
kommen,  und  ferner  der  Baum  leicht  gelöst  werden  kann,  sobald  die  Pferde  beim  Auf- 
schlagen etc.  auf  demselben  zu  reiten  kommen. 
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In  Fig,  102  ist  der  Baum  rlnreli  einen  Strick  ^eliaUeiL 

l*ie   Ralkentrager  odei"  ]/il;ir*itiele  siiui   diirc^Iihuhrt .  der  durrlige/.ogcne  Sfrick 
ist,  iKicInleni  er  luii  das  Holz   gcsrhhiii^en,  mit  einer    Icirliteo    Schieile  gesclilnsMcn, 
welehe  der  Bautn  selbst  less^thiilt.      Sobald  das  Pferd  Itber  den 
LatTrhauni  p^Rch lagen,  wird  an  dem  Ende   r/ gezogm  »  und  fallt  ^'^''  ^'^^** 

dann  der   Baum  liinunter,   wodureli  das  Pferd  \vieder  frei  ist. 

Sind  keine  rilarsJiolc  augeordnet,  so  hlingen  die  ßännie 
unter  iler  Deeke ,  und  werden  die  Aufhiüigebakeu  tlanu  au 
Ketten  tidcr  Strängen  befestigt.  Die  gleiche  Hcfestigung  wird 
an  den  Balkenträgern  äuge  wendet,  doeh  wird,  um  dem  Baum  eine 
Seitenheweguug  zu  gestatteu,  der  Haken  an  einem  Stilek  Kette 
von  ii>  Ccntinieter.  welches  mittelst  Krampe  an  Triiger  ange- 
schlagen wird,  aufgehängt. 

Da  das  Eisen  im  Stall  stark  m.Htet,  ist  darauf  Rüek- 
sieht  7.n  nelnnen ,  dass  Eiseutheile  uuter  «ieh  wenig  Berilh- 
rongsfläehe  haben,  und  dass  die  Kinge  «  [Fig.  UM  i  genügend 
gross  sind.  Auch  Bind  runde  Querschnitte  liberall  cm|»leli- 
lenswertb.  Um  dem  Einrosten  zu  hegegueu,  hat  raau  die  Ha- 
ken auch  von  Holz  geniaeht   s.  Fig.  100). 

hl  Fig.  104  ist  der  Aufhängungshaken  an  den  Pilar- 
siicl  i>der  Staudsaule  fiefestigt.  Bei  sämmtlicheu  Oonstrnctioncn 
wird  der  King  u  gehoben    und  lallt  sodann   der  Bauin    nieder. 

In  Fig.  103  ißt  noch  zum  Schuta^,  der  Pferde  die  Ilolzwal/x  liber  die  Kette  ge- 
sehobeu.  Diese  Anordnung  kann  selbstverständlich  aueh  liei  den  soeben  betrachte- 
ten Aufliiinguugru  bemit/J  werden,  sobald  der  Haken  höher  gehängt  wird. 


'  "*;■ 


hil 


'1^^  IUI. 


Vi^.  iti:i. 


wo; 


Die  Hohe,  in  welelier  der  Latirbaum  über  d(^m  Fussboden  aufgefiaugt  wird, 
sieh  nach  der  Grösse  der  Pferde  und  muss  stets  etwas  gnisser,  als  die  halbe 
flöhe  def*  Pferdes  sein^  «i'",lh^— 1"'>00  bis  Oberkante  filr  Mittelpferde,  Der  Baum  wird 
tiinten  etwas  beiher  gehängt,  als  v*>rn. 

FusBhodeu,  Der  Fussb<Mlen  des  Stalles  nings  gegen  das  Aussenterrain  uiiu- 
Idestens  um  15  Centim.  höher  gelegt  werden,  danjit  Tagewasser  oder  aufsteigende 
!  Feuchtigkeit  denselben  trocken  lassen. 
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Die  Neigung  des  Stande»  soll  nicht  grösser  als  2 — 3^  der  Standlänge  sein. 
Die  Stallgasse  erhält  Querwölbung  mit  üeberhöhung  um  2  —  3  ^  der  Breite.  Für 
die  Stände  ist  Feldsteinpttaster  des  einsickernden  Urins  und  der  dadurch  entstehen- 
den schlechten  StalUiift  wegen  nicht  zu  empfehlen;  dasselbe  ist  auch  zu  kalt,  man 

mtisste  es  denn  in  Beton  setzen,  mit  CementgUBS  ab- 
gleichen und  in  diesen  in  der  Längenrichtnng  Sinnen 
schneiden. 

Besser  ist  schon  Pflaster  von  Kopfsteinen  in 
hydraulischen  Kalk  gesetzt,  da  dasselbe  eine  ebene 
Fläche  bildet.  Aber  am  meisten  ist  Klinkerpflaster  in 
Hydraul  -  Kalk ,  Cement  oder  Festmörtel  zu  empehlen. 
Holzpflaster  ist  zwar  weich  und  warm,  jedoch  der  star- 
ken Fäulniss  und  Verbreitung  schlechter  Luft  wegen 
nicht  empfehlenswerth.  In  der  Stallgasse  genügt  Feld- 
steinpflaster. 

Jauch  rinnen.  Die  Jauchrinnen  sind  flach  und 
so  anzulegen  7  dass  sie  leicht  gereinigt  werden  können. 
ThUren.    Damit  die  Pferde  sich  beim  Ein- nnd 
Ausgehen  nicht  beschädigen,  sind  die  ThUrpfosten  oder 
Kanten  der  ThUrverkleidung  und  auch   die  Ecken  d^ 
Mauerwerkes  abzurunden. 
Die  ThUrbeschläge  sind  einzulassen  und  dürfen   nach  der  Anssenseite  keine 
vorstehenden  Köpfe  oder  Muttern  haben,  an  denen  sich  die  Pferde  beschädigen  oder 
das  Geschirr  zerreissen  können.    An  die  Thüren  sind  Sturmhaken  anzubringen,  da- 
mit sie  festgestellt  werden  können. 

Um  die  ThUren  nicht  vorstehen  zu  lassen,  können  dieselben  in  Nischen  schlagend 
angeordnet  werden.  InnenthUren  sind  vortheilhafter  als  Schiebethüren,  da  die  Un- 
dichtigkeit derselben  hier  nicht  so  schädlich  ist. 

Die  Thttrbänder  sind  so  zu  construiren,  dass  die  Kegel  der  Bänder  in  Pfonnen 
gehen,  da  sich  diese  weit  besser  in  Schmier  halten. 

Die  Schlüssel  werden  vortheilhaft  aus  Kanonenmetall  angefertigt,  damit  die- 
selben nicht  einrosten. 

Fenster.  Bei  Anlage  der  Fenster  ist  darauf  zu  sehen,  dass  das  Licht  den 
Pferden  nicht  direct  in  die  Augen  falle;  dieselben  sind  daher  so  hoch  anzubringen, 
dass  dasselbe  ttber  den  Köpfen  der  Pferde  einfällt  und  der  Luftzug  bei  geöSheteo 
Fenstern  den  Pferden  nicht  schadet. 

Die  Verglasung  geschieht  sehr  vortheilhaft  durch  Rohglas,  welches  durchschei- 
nend ist  und  die  Pferde  nicht  blendet,  selbst  wenn  die  Umstände  nöthigen,  die  Fenster 
tief  zu  setzen. 

Der  Stall  muss  hell  sein,  und  ist  daher  fUr  die  nöthige  Grösse  und  Anzahl  der 
Fenster  zu  sorgen.  Die  Brüstungen  und  Fensterpfeiler  sind  unter  45"  abzuschrägen, 
um  das  Licht  gut  einfallen  lassen  zu  können.  Im  Sommer  sind  Gazefenster  einzu- 
setzen, um  die  Fliegen  abzuhalten  und  den  Pferden  hierdurch  die  nothweudige  Kühe 
zu  gewähren. 

Die  Fensterrahmen  sind  von  Eisen  herzustellen.  Zur  Einführung  frischer  Luft 
mUssen  die  Fenster  zu  öfl^nen  sein.  Es  empfiehlt  sich,  diese  Oeffnungen  nicht  zn 
gross  zu  machen,  um  die  Pferde  vor  Zug  zu  schützen. 
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Krippen  und  Kaufen.  Die  Krippen  können  au8  Holz^  Stein,  Cement  und 
Gnsseisen  gefertigt  werden.  Hauptsache  ist,  dass  sie  leicht  gereinigt  werden  und 
Futterreste  in  ihnen  nicht  zurückbleiben  können,  da  diese  sauer  werden  und  üblen 
Geruch  verbreiten.  Auch  müssen  dieselben  genügende  Grösse  haben,  damit  von  den 
Pferden  das  Futter  nicht  hinausgestossen  wird. 

Die  Höhe  des  Krippentisches  oder  der  Krippe  sollte 
für  Mittelpferde      1"»,1— 1^2 

-  grosse  Pferde    r,2— 1",4 
betragen. 

Die  Holzkrippen  haben  den  Nachtheil,  dass  sie  undicht  werden  und  grosse 
Unterhaltungskosten  verursachen. 

An  den  Stein-  und  Cementkripi)en  verletzen  und  nutzen  die  Pferde  sich  die 
Zähne  stark  ab. 

Die  besten  Krippenschüsseln  sind  die  ovalen  gusseisernen,  die  emaillirt  und 
daher  sehr  leicht  rein  zu  halten  sind. 

Die  inwendige  Grösse  ist : 

in  Länge  =  50—52  Centim. 

-  Breite  =  30—36      - 
.  Tiefe    =  24—26      - 

zb  nehmen. 

Die  Krippe  wird  am  besten  in  einen  Krippentisch  von  40—47  Centim.  Breite 
und  bei  Eichenholz  5  Centim.,  bei  Kiefernholz  7  Centim.  stark  eingelassen,  und  letzterer 


Fig.  J05. 


Fig.  106. 


oben  entweder  auf  Krippenschienen ,    oder  der  ganzen  Länge   und  Breite   nach   mit 
einem  heiss  aufgestrichenen  Asphaltbelag  von  ca.  15  Millim.  Stärke  abgedeckt. 

Der  Krippentisch  ist  fortlaufend  anzuordnen,  damit  das  Futter,  welches  die 
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Pferde  aus  der  Raufe  reissen,  nicht  in  die  Streu  fällt,  sondern  noch   vom  Tisch  ab- 
gefressen wird. 

Da  an  dem  Krippentisch  vielfach  die  Standbefestigung  der  Pferde  stattfindet, 
so  ist  dieser  sehr  solide  mit  der  Mauer  zu  verbinden.  Es  empfiehlt  sich  hierzu  in 
der  Tischhöhe  entweder  eine  durchgehende  Austreppung  zu  mauern,  oder  einzelne 
Steine  in  Entfernungen  von  0,5  Met.  als  Console  vortreten  zu  lassen,  auf  dem  der 
Tisch ,  oder  auch  lang  durchgehende  Holzkrippen  (siehe  Fig.  1 05)  dann  solide  auf- 
liegen, wie  Fig.  105  u.  106  zeigt.  Der  hinuntergebogene  Haken  der  Blattschraube  a, 
an  welchem  gleichzeitig  der  Latirbaum  aufgehängt  wird,  giebt  einen  einseitigen  Kopf 
fUr  dieselbie,  wodurch  die  Tischplatte  fest  gegen  die  Mauer  geschraubt  wird.  Aus- 
sen ist  unter  die  Mutter  eine    grosse  Unterlagscheibe  oder  Rosette  zu  legen. 

Die  rund  gebogenen  Haken  dttrfen  nach  oben  nicht  offen  sein,  da  sich  die 
Pferde  daran  sonst  die  NUstem  aufreissen  können;  derselbe  ist  daher  nach  hinten  ge- 
schlossen zu  machen.  Geträgen  wird  der  Tisch  durch  die  Sprnngstange  c  In  diesem 
Falle  ist  die  Sprnngstange  unten  umzubiegen ,  damit  die  Befestigungsschraube  h  ent- 
lastet wird.  In  Fig.  107  ist  der  Tisch  auf  die  eingemauerte  Console  d  befestigt, 
welche  ebenfalls  oben  und  unten  mit  den  umgebogenen  Enden  in  die  Mauer  eingegipst 
wird.  Der  oberen  Schraube  y  ist  ein  Oesenkopf  mit  Ring  zu  geben,  an  welchem  die 
Pferde  beim  Putzen  im  Freien  aufgebunden  werden  können.  Auf  die  Vorderseite  der 
Console  ist  eine  Latte  e  geschraubt,  an  welche  die  Bretterverkleidung  y  befestigt 
wird,  damit  die  Pferde  sich  nicht  mit  dem  Kopf  unter  den  Krippentisch  stossen.  Diese 
Bretterverkleidung  darf  jedoch  nicht  bis  an  die  Mauer  geführt  werden,  sondern  mnss 
unten  offen  bleiben,  damit  sich  in  dem  Hohlräume  Ratten  nicht  einnisten  können. 

Raufen.  Die  Raufen  sind  entweder  durchgehende  Leiterraufen  von  Holz  oder 
Eisen,  oder  Korbraufen  von  Eisen.  Dieselben  bekommen  über  dem  Krippentisch  bei 
hoher  Verabreichung  des  Futters  (Fig.  105)  0,5  —  0,7  Meter,  bei  der  senkrechten 
(Fig.  106)  0,35 — 0,45  Met.  Um  auch  hier  ein  Unterstossen  des  Pferdes  zu  verhindern, 
werden  dieselben  vortheilhaft  in  Nischen  befestigt,  welche  man  in  der  Mauer  ausbil- 
det, wie  vorstehend  in  Fig.  106  gezeigt  ist. 

Befestigungs-  oder  Sprungstangen.  Die  einfachste  und  dabei  auch 
praktische  Art  der  Befestigung  der  Pferde  ist  die  in  Fig.  105—107  angegebene.  Es 
ist  eine  einfache  Stange,  die  unten  in  der  Mauer  mittelst  Steinschrauben  oder  durch- 
gehender Bolzenschrauben  solide  befestigt  und  oben  mittelst  eines  Breitlappens  an  den 
Krippentisch  geschraubt  wird. 

Die  Stange  ist  unten  in  angegebener  Weise  (Fig.  105  —  107)  zu  kröpfen,  damit 
der  Ring  sich  zwischen  Sprungstange  und  Mauer  nicht  festklemmen  kann,  da  die 
Stangen  sonst  fortwährend  losgerissen  werden 

Ventilation.  Gute  Ventilation  ist  ein  Haupterforderniss  flir  einen  gesunden 
Stall,  da  die  Ausdünstung  der  Pferde  und  die  Zersetzung  der  Excremente  sich  der 
Stallluft  mittheilen,  den  regelmässigen  Athmungsprozess  der  Thiere  beeinträchtigen 
und  zu  Krankheiten  Veranlassung  geben. 

Es  ist  nach  Untersuchungen  von  Dr.  Max  Mark  er,  »Untersuchungen  über  nattir- 
türliche  und  künstliche  Ventilation,  vorzüglich  in  Stallgebäuden  etc.«  (Göttingen,  Deuer- 
lich'sche  Buchhandlung  1871),  die  verticale  Ventilation  mehr  als  dreimal  so  wirkssun 
wie  die  horizontale  Die  Ausführung  der  schlechten  Luft  durch  schomsteinartige 
Schächte,  welche  durch  die  Stalldecke  aufwärts  führen ,  oder  aber  auch  durch  Venti- 
lationskasten,  welche  dicht  unter  der  Decke  in  den  Aussenmauern  des  Stalles  be- 
festigt sind,   sind  die  am  meisten  üblichen  Ventilationen.     Natürlich  ist  ein  schom- 
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steinartiger  Aufsatz  bctnii^htlicl»  wirksamer,  als  Iccliglieh  VentilationsuflouDgen  in  der 
Mauer  unter  tler  Slalldeekc, 
_  Bei  Ijeideu  VentihitioDcn  jitlegeu  Schieber  zur  Ue^ylirnn^  dci'ifelUeii  iingebraeht 

|bii  sein;  den  gleielien  Zweek  mit  MnuerUicliera  crnUlen  Ubri^ciis  aiieli  die  Fenster  mit 
bewc^lielien  Scheiheiireihcii ,  doch  eufstelit  bei  diesen  besonder«  iui  AVinter,  wenn  die 
^^tclliing  der  Khippt'enöter  iiieht  genau  ref;ulirt  wird,  leiubt  naehtheiligcr  starker  Zug. 
Llirtungsnrtnuugen  in  der  Mauer  uiaeht  man  naeh  Aussen  zu  ansteigend,  um 
[cn  I^nffweehsel  im  Stall  wenigstcnn  etwas  zu 
•psehlcnnigen  e,v.Fi^^  107  .  Die  DtinstschUrhte 
irertleii  wie  der  Sehornstcin  gemauert,  oder 
neh  aus  Brettern  hergestellt>  Um  ihre  Wirk- 
«mkeit  zu  erhühen  ,  ist  es  rathsam,  diesell^eii 
is  unter  das  Dach  d<^p))chvaudig  zu  macheu 
md  den  ZwisehcnraumG— SCeutim.  mit  schlccli- 
ü  Wärmeleitern,  also  z.  H.  Häcksel,  Siige- 
spähuen,  i^'laclissehaben  auszufiiUeu,  Um  den 
Boden  Futterraum  i  vor  dem  eintretenden  Dunst 
sebtitzen,  kann  man  noch  den  Schacht  aussen 
EKler  auch  zwischen  den  beiden  Wänden  mit 
Daeliiia]ifie  benageln .  Die  Innenseiten  der 
5ch ächte  sind  zu  tljeeren. 

Der  Seh  acht  hat  oben  ein  weit  überragen- 
es  Schutzdach  und  unten  eine  Drehkhippe  zum 
fteguliren  der  Vcntilatinn.  Der  Srhacht  wird 
ris  auf  ca.  1 — !,'>  Meter  virn  der  Decke  aug 
nach  unten  erweitert,  um  den  Austritt  der  ab- 
zuflihrendeu  Luft  zu  erleichtern. 
1  Der  Querschnitt   sol!   nach  Dr.   Märker 

fpro    Dunstschacht    '  i,,DM,    nicht    übersteigen. 
Nach   seinen    Berechnungen   ist  für   H'i    Pferde 
Lftine  Gesammtqucrschiiittsöfluung  von  (K, 520  DM 
^erforderlich-     Es   müssten   somit   ea.    li  Dunst- 
gcbächte  angebracht  werden,  tl.  i.  pro  <"»  Ffertle 
ner. 

Für  Iioriztuitale  Lllftuug  wlirde  nacii  Dr. 
ürker  ca.    l,rj<;nM.   OctTnung  nöthig  sein: 
ler   bei   einem  Querst^fmitt  der  Deftnnng   von 
\'\  und   22  CentiuL  deren  -^  55  Stück. 

Es  ist  rathsam,  reichlich  für  Veutilatlonsiiflfnungen  zu  sorgen,  da  man  nach  Be- 
einen  oder  mehrere  Schächte  geschlossen  lassen  kann.     Um    nicht  hemmen- 
den Hindtissen   des  Windes  ausgeselzf    zu  sein,    mlisscn    die    Dunstschachte    auf  der 
rFir>>l  des  Daches,  nicht  aber  auf  der  ÜachtUlche  mltnden 

■  Kuhmiststand  und  Wasser bad.    Bei  gri^sseren  Anbigen  ist  es  nothwcndig, 

falls  nicht  auf  dem  Depot  ein  Teich  oder  fliessendes  Wasser  sieh  betindct.  «hi^ss  zum 
Ausklihlrn  der  Iltife  der  l'ferde  etc.  auf  Herstellung  eines  geeigneten  Wasserbades 
Dud  Kuhuüststandes  Rlicksicljt  genommen  werde. 

Ist  ein  Kraukenntall  vorbanden,  so  ist  diese  Anlage  dorthin  zu  bringen.    Nach- 


^ 
ft 
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ßtehende  Skizze    Fig.  JOS  n.   109;  giebt  die  Anordnung  bierflir  van  der  Berlin- Char- 
lottenburger Bahn.     Das  Bad  ist  i),i\  Met.  tief  und  bietet  Platz  für  2—3  Pfeitle,    Da»- 
i        selbe  bat  nach  aussen  einen  AbHnsBj  m  dass  es  leicht  gereinigt  werden  kans.     Der 
^^  «»_  ...o  .o.i._:..  ..    1.  Verschluss  ist  ein  einfacher  Hob- 

^    drt 


zapfen.  Das  ^^anze  Bad  i8t  in  Ce- 
nient  gemauert,  und  der  Fuss^U»- 
rtcn  und  die  SeitenwUnde  niit  Ah 
phalt-  üder  Cemeutguss  abgedeckt 
Wird  nur  ein  Stand  fürdasWasaer- 
bad  genommen,  so  darf  dieses 
nicht  unter    1"*,75  gemacht  wer- 
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den,  da  das  Pferd  in  demselben  sonst  nicht  umgedreht  werden  kann,  wenn  es  wieder 
licrausgeführt  werden  hoU. 

,^.      ,,,.,  Das  Kuhmistbad  ist  flir 

2  Werde  und  durch  eine 
25  Centim.  über  dem  Fussl 
-  erhobt  gemauerte  Kollschicbt 
hergestellt,  tiber  welche  da« 
rferd  hinwegsteigt.  Die  Kanten 
dieser  RoUsehiehteD  sind  nach 
beiden  Seiten  zu  brechen,  damit 
das  Pferd  sieh  die  Fesseln  m 
den  scharfen  Kanten  nieht  ver- 
letzen kann. 

Umfassende  LiteratnrUl 
Pferdestall- Anlagen  ist  in  Engel  s    Der  Pferdestall»  angegeben. 

^  3!K  Wayreiisehnpiieii.  Bei  Anlage  der  Wagenschnppcn  ist  darauf  zu  achli 
dass  derselbe  im  Inneren  thnnbchst  viel  Liebt  bekonjmt,  um  auch  auf  den  Mittclstri 
gen  etwa  noth wendig  werdende  Reparaturen  daselbst  vornehmen  zu  können.  Liegt 
eine  Längenseite  des  Schuppens  nach  Süden,  so  nehme  man  für  die  Fenster  an  die«ef 
Seite  Kohglas,  damit  der  Lack  tler  Wagen,  welche  vor  dem  Fenster  stehen,  nicht  rei»t 
oder  Blasen  wirft.  Werden  die  Fenster  mit  gewühnlichen  Seheiben  verglast,  so  Ulier* 
ziehe  man  dieselben  aus  gleicher  Rücksiclit  mit  einem  Kalkanstrich. 

Die  Entlernnng  der  (tleise  in  den  Schuppen  nclinic  man  3—1^0  Meter,  ßicbt 
nnt€r  \\,K\  Meter;  die  Wagen  babeu  2  Met.  Breite,  e?^  verhleilit  somit  ftlr  den  Gafig 
zwischen  den  beiden  Wagenreihen  nur  I,U — 1,(3  Met.,  die  zum  Putzen  und  WascbeD 
der  Waagen  mindestens  erfor<lerlich  'sind.  Bei  einer  Gleiscntfernuug  von  3  Met.  hält  cj» 
schon  sehwerj  die  Acbseo  und  Hader,  sidjald  diese  unter  dem  Wagen  att8gcwech!^*lt 
werden  sollen,  unterzubringen,  hezw.  zu  enttenien. 

Zum  Auswechseln  der  Räder  cmijfiehlt  es  sich,  an  den  Stielen  oder  Zangen  dc?i 
Darhstuhles  etc.  llängeeisen  aDznbringen.  wie  Fig,  1  Ml  u.  Hl   zeigt. 

Der  Querschnitt  Fig.  111  gicbt  die  aufgewundene  Stellung  des  Wagens*  ßu 
dnss  die  Räder  frei  unter  demsellieii  fortgemllt  werden  kCmnen. 

In  den  Hiingeeiscn   sind   leichte   Dittcrential-Flaschenzügc   befestigt*      Je  iwei 

einander  gegenüber  hängende   Flasehenzügc  sind   durch   ihre  untere   Rolle  mit  einer 

Traverse  verliunden .  die    unter  die    Perrontrager  des  Wagens    gesteckt   wird    nnd  an 

wcleficr  die  Wagenkasten  aufgewunden  werden.  Dadurch,  dass  der  Wagen  aufgewunden 

»chwebt,    kann  der  Arbeiter    ihn   mit  einer  Hand   leicht  regieren   nnd   auch   heben 
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und   senken,  und  ist  ihm  hierdurch  das  Unterbringen  neuer  Achsen  und  Kader  sehr 
erleichtert. 

Für  grössere  Reparaturen,  welche  unter  dem  Wagen  vorzunehmen  sind,  ist  eine 


Fig.  110. 
Längenschnitt. 


Fig.  111. 
Querschnitt. 


^  -  J  .-^ 


Reparaturgrube  anzubringen.  Die  Schwellen  sind  mit  Eisenankern  aufgelegt  und  so 
mit  den  Wangen  des  Mauerwerks  solide  verbunden.  Für  gute  Entwässerung  der 
Grube  ist  Sorge  zu  tragen.*^) 


^)  Abweichend  von  den  Angaben  unseres  betreffenden  Prospectus  schiiessen  wir  vorläufig 
das  III.  Capitel  und  lassen  zunächst  das  Capitel  über  Secundärbahnen  im  Gebirge  folgen,  wel- 
chen sich  die  Capitel  über  Tertiärbahnen  und  Drahtbahnen  anschliessen  werden.  Den 
Dampfbetrieb  auf  Strassenbahnen,  wie  gleichfalls  Erhöhte  Strassenbahnen  und 
Unterirdische  Städtebahnen  aber  werden  wir  in  besonderen  Capiteln  am  Schlüsse  dieses 
Bandes  behandeln  und  zwar  aus  dem  Grunde,  weil  über  diese  Gegenstände  gegenwärtig  fast  täglich 
neue  Erfahrungen  gemacht  werden  und  wir  durch  diese  Veränderung  unserer  Inhalts- Anordnung  in 
die  Lage  kommen,  die  zurückgestellten  in  der  Entwickelung  begriffenen  Gegenstände  bei  Heraus- 
gabe dieses  Bandes  in  ihrem  derzeitigen  Wesen  und  Bestehen  schildern  zu  können.  Die  betreffende 
Literatur  des  III.  Capitels  wird  dann  ebenfalls  am  Schlüsse  des  Capitels  über  Dampfbetrieb  der 
Strassenbahnen  folgen.  Anmerk.  d.  Kedact. 


IV.  Capitel. 
Secundärbahnen    im  Gebirge. 

I.  Äbtheilung. 
Zahnradbahnen. 

(System  Kig^enbach.) 

Beschrieben  von 

R.    Abt, 

('oiiBtnici4>iir  der  MaHohinenfkbrik  Aaran. 

(Hiersu  Tafel  LXIV  bis  LXX  und  13  Holzschnitte.) 


{$  1.  Zulässige  Haximalleistung  einer  Locomotive.  —  Die  fUufzigtaa8eDd 
Loconiotiven  von  heute  besitzen  alle  dieselbe  Transmission,  welche  als  eine  nahezu 
niilliongliedrige  Kette  von  Wagen  über  das  gesammte  Eisenbahnnetz  ausgebreitet  ist. 
Aus  diesem  Grunde  darf  die  Zugkraft  jeder  Locomotive  eine  gewisse  Höhe,  welche 
durch  die  Wagen  und  speciell  durch  deren  Zug-  und  Stossvorrichtungen  bedingt  wird, 
nicht  Überschreiten.  Die  häufigste  Kraftäusserung  der  Maschinen  erfolgt  an  der  Spitze 
des  Zuges  durch  Vermittlung  der  Kupplungen.  Wie  der  Betrieb  längst  bewiesen,  ist 
dabei  der  Zughaken,  auch  abgesehen  von  unvermeidlichen  Stössen,  der  schwächste 

Theil.  Bridel,  Oberingenieur  der  schwei- 
^^'  zerischen  Jürabahn,  hat  beobachtet,  dass 

bei  eipem  mittleren  Zuggewicht  von  172 
Tonnen  und  auf  einer  Steigung  von  25%, 
schon  eine  ausscrgewöhnliche  Zahl  von 
Zughakenbrtichen  vorkommt,  trotzdem  die- 
selben aus  Eisen  von  ganz  guter  Qualität 
und  nach  Dimensionen  ausgeführt  sind, 
welche  denjenigen  des  verstärkten  Hakens 
der  deutschen  Eisenbahnen  ziemlich  gleich- 
kommen. 

Bezeichnet  in  Fig.   1 
P  die  um  Zughaken  wirkende  Kraft 
in  Kilogr., 
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^.die  Länge  des  Hebelarmes  derselben  in  Millini.^ 

IFdas  Widerstandsmoment  im  gefäbrlicben  Querscbnitt, 
so  bereebnet  sieb 

@  die  Inanspruebnabme  des  Materials  pro  Qaadratmillimet., 
iiacb  der  Formel : 

^        PR 

®  =    W 

Bei  dem  soeben  erwäbnten  Zuggewicbt  von   172  Tonnen   beträgt  der   mittlere 
Zugwiderstand  auf  der  Maximalsteigung 

P=      5400  Kilogr.,  ferner 
R  =         60"»™ 
H^=   20,000, 
es  findet  somit  eine  Inanspruebnabme  statt  von 

@  =  16  Kilogr. 
Auf  der  Semmeringbahn,  welcbe  ebenfalls  mit  25%o  Maximalsteigung  an- 
gelegt ist,  werden  nacb  den  neuesten  Veröffentlichungen  vom  Mascbinendirector  Gott- 
sebalk  durch  eine  Locomotive  sogar  Züge  von  200  Tonnen  Gewicht  befördert.    Der 
Zughaken  des  vordersten  Wagens  hat  in  Folge  dessen  einen  Zug  von  durchschnittlich 

6400  Kilogr. 
auszuhalten,  welcher  bei  übrigens  gleichen  Dimensionen,  wie  oben,  eine  Inanspruch- 
nahme von 

19,2  Kilogr. 
verursacht.  Es  ist  dieses  ohne  Zweifel  die  höchste  Anforderung,  welche  selbst  an 
ein  in  jeder  Hinsicht  vorzügliches  Schmiedestück  gestellt  werden  kann,  und  vom  Stand- 
punkt der  Sicherheit  aus  bloss  durch  den  Umstand  der  Nothwendigkeit  gerechtfertigt. 
Wie  die  angeführte  Formel  zeigt,  bedürfte  es  wenigstens  einer  Verdoppelung  des 
Widerstandsmomentes,  um  dem  Zughaken 

die  bei  derartigen  Constructionen  übliche  *^* " 

Sicherheit  zu  gewähren.  Die  einer  solchen 
Verstärkung  entsprechenden  Dimensionen 
sind  aber  von  vom  herein  unstatthaft,  und 

es  ist  deshalb  eine  Zugkraft  von6400Kilogr.         p . ^|     ^ 

die  grösste  zulässige  Leistung  einer  Loco- 
motive vor  dem  Zuge. 

Die  Kraftabgabe  einer  Maschine  kann 
aber  ebensowohl  hinter  dem  Zuge  er- 
folgen. In  diesem  Falle  sind  die  Buffer- 
federn in  Anspruch  genommen.  Mehrfache 
Abmessungen  an  deutschen  und  schweizeri- 
schen Wagen  neuerer  Construction  haben  für  die  fast  allgemein  zur  Verwendung 
kommenden  Spiralfedern  nach  Fig.  2,  folgende  Durchschnittsdimensionen  ergeben: 

Mittlere  Blattdicke     .     h  =      7™'", 
Blatthöhe      .     Ä  =  130 - 
grösster  Halbmesser  .    i^  =    68  - 
Gestatten  wir  die  gewiss  hohe  Inanspruchnahme  pro  Quadratmillim.  von 

@  =  100  Kilogr., 
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so  ergiebt  sich  die  dieser  Spannung  entsprechende  Tragkraft  P  einer  solchen    Feder 
nach  der  Formel 


P  = 


ZU      Vi2  +  A2 
Durch  Einsetzen  der  zugehörigen  Werthe  folgt  abgerundet: 

P=  3200  Kilogr. 
Da  jedoch  die  Uebertragung  stets  auf  zwei  Buffer  zugleich  erfolgt,    so  erlaubt 
die  Stossvorrichtung  der  gegenwärtigen  Wagen  einer  Locomotive  hinter  dem  Zuge 
einen  Maximaldruck  von 

6400  Kilogr. 
auszuüben.  In  Wirklichkeit  könnte  diese  Leistung  freilich  erhöht  werden,  indem  selbst 
das  Brechen  einer  Bufferfeder  die  Sicherheit  des  Zuges  nicht  gefährdet.  Doch  dürfte 
diese  Eventualität  zu  häufig  vorkommen,  um  dem  Betriebe  zuträglich  zu  sein.  Bei 
einem  gegebenen  Drucke  P  berechnet  sich  nämlich  die  Einsenkuug  /  einer  Spiral- 
feder annähernd  nach  dem  Ausdrucke 

3^     Plin     b^+li^ 
•^  ""    2  •       g      '      b^h'^ 
wobei 

/  die  Länge  der  Feder  =  210"»"» 

2 
(/  den  Dehnungsmodul     =  —  des  Elasticitätsmoduls  =  12000 

und  jede  der  anderen  Grössen ,  die  bereits  angeführte  Bedeutung  haben.     Daraus  be- 
rechnet sich  für  die  fragliche  Feder  bei  3200  Kilogr.  Druck  eine  Einsenkung  von 

8  Millimet. 

Ein  so  bedeutendes  Zusammendrücken  ist  aber  einer  Spiralfeder  nicht  weniger 
nachtheilig;  als  die  oben  gefundene  Inanspruchnahme  der  Zughaken.  Wir  gelangea 
also  zu  dem  Schluss,  dass  die  nützliche  Tangentialkraft  einer  Locomo- 
tive, möge  sie  vor  oder  hinter  dem  Zuge  arbeiten,  6400  Kilogr.  nicht 
übersteigen  soll,  indem  eine  Mehrleistung  bei  der  Stärke  der  ausgeführten  Zug- 
und  Stossvorrichtungen  des  Rollmaterials  nicht  zur  Verwendung  kommen  dürfte,  h 
der  graphischen  Darstellung  der  Leistungsfähigkeit  verschiedener  Loeomotiven  auf 
Fig.  3  Taf.  LXIX  sind  fUr  sämmtliche  Steigungen  von  20  bis  200%o  die  dieser  Maxi- 
maltangentialkraft entsprechenden  Zuggewichte,  als Curve  eingetragen.  Wir 

werden  später  hierauf  zurückkommen. 

Bei  allen  Adhäsionsmaschinen  ist  die  Tangentialkraft  eine  Function  des  Ge- 
wichtes. Um  jene  zu  vergrössem,  muss  dieses  erhöht  werden.  Daraus  folgt,  dass 
je  stärker  die  Leistung  wird,  desto  mehr  Kraft  zur  Selbstbewegung  der  Locomotive 
verloren  geht.  Dieses  ist  nicht  der  Fall  bei  den  Zahnradlocomotiven,  wie  sie 
N.  Kiggenbach,  Maschinendirector  in  Aarau,  seit  bereits  8  Jahren  für  8  verschie- 
dene Bahnen  ausgeführt  hat.  Freilich  haben  auch  diese  Maschinen  mit  den  anderen 
die  Eigenschaft  gemein,  dass,  während  die  Bruttoleistung  constant  bleibt,  mit  zu- 
nehmender Steigung  die  nutzbare  Leistung  auf  Kosten  der  verlorenen  abnimmt,  jedoch 
in  viel  schwächerem  Maasse.  Es  besitzen  z.  B.  die  Achtkuppler  vom  Semmering 
sammt  Tender  im  dienstfähigen  Zustande  ein  Gewicht  von  79  Tonnen,  wovon  52  Ton- 
nen das  nutzbare  Adhäsionsgewicht  bilden.     Bei  der  Annahme    von    —  Adhäsions- 

coefficient  ergeben  diese  Maschinen  eine  Tangentialkraft  von 

8666  Kilogr. 
oder  pro  Tonne  Locomotivgewicht 

101  Kilogr. 
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Die  Zahnradlocomotiven  der  Bahn  von  Rorsehach  nach  Heiden  liaben  ein  Total- 
gewicht von  IG  Tonnen  und  arbeiten  mit  einem  constanten  Zahndruck,  welcher 
der  Tangentialkraft  der  Adhäsionsmaschinen  entspricht,  von 

6000  Kiiogr. 
was  pro  1  Tonne  Locomotivgewicht 

375  Kiiogr. 
ausmacht. 

Hier  sind  wir  bei  der  wichtigstem  Charakteristik  des  Zahnradsystemes  ange- 
langt, dessen  Vorzüge  für  den  Betrieb  von  Bahnen  mit  aussergewßhnlichen  Steigungs- 
verhältnissen von  so  hoher  Bedeutung  sind ,  dass  es  sich  als  vollberechtigtes  Glied 
unter  die  fortgeschrittensten  Verkehrsmittel  einreiht. 

§.  2.  Geschichtliches.  —  Die  künstliche  Reibung  und  theilweise  ein  eigent- 
liches Zahnrad  liegen  den  frühesten  Gedanken  der  Locomotivenconstruction  zu  Grunde. 
So  besass  eine  von  Trevethik  im  Jahre  1804  gebaute  Locomotive,  welche  auf  der 
Eisenbahn  Merthyr-Tydville  probirt  wurde,  Triebräder  mit  Querrinnen.  Blenkinsop 
von  Leeds  nahm  1811  sogar  ein  Patent  auf  eine  Maschine,  die  sich  mittelst  Zahnrad 
und  einer  mittleren  "Zahnstange  fortbewegte.  Die  erste  dieser  Locomotiven  wurde  am 
12.  August  1812  auf  der  5,6  Kilometer  langen  Bahn  zwischen  den  Middletoner  Koh- 
lengruben und  Leeds  probirt  und  zog  30  schwer  beladene  Kohlenwagen  mit  5,2  Kilo- 
meter Geschwindigkeit  pro  Zeitstunde.  Die  Construction  der  Maschine  wie  des  Ober- 
baues bot  aber  fast  unüberwindbare  Hindernisse,  und  als  zudem  1814  Blackett. 
Besitzer  der  Kohlengruben  zu  Wylam  bei  fortgesetzten  Proben  mit  der  Trevethik' sehen 
Maschine  beobachtet  hatte,  dass  das  Locomotivgewicht  allein  schon  genüge,  um  zwi- 
schen den  Rädern  und  Schienen  die  nöthige  -Reibung  hervorzubringen,  war  die  Zahn- 
radlocomotive  bald  in  Vergessenheit  gerathen. 

Nach  wenigen  Jahrzehnten  führten  Schienenstränge  nach  allen  Richtungen  Eng- 
lands und  des  Festlandes.  Und  wenn  auch  häufig  die  Natur  dem  Weiterbau ,  durch 
steile  Gebirgsrücken,  unüberwindliche  Hindernisse  entgegensetzte,  finden  sich  doch 
genug  Bahnen,  welche,  zwar  mit  Strömen  Geldes,  sich  doch  den  Durchpass  erzwun- 
gen haben  und  gegenwärtig  auf  Steigungen  von  30  und  40%o  den  Verkehr  zu  l)e- 
wältigen  suchen.  Jedoch  verursachen  diese  Bahnen  ausser  den  enormen  (und  fort- 
währenden) Baukosten  einen  unverhältnissmässig  theuren  und  zudem  auch  gefahr- 
vollen Betrieb. 

Eine  derartige  Linie  mit  2672  V<io  Steigung,  theilweise  in  dem  2,5  Kilometer 
langen  Hauensteintunnel  gelegen,  hatte  N.  Riggenbach,  seit  1853  Maschinen- 
meister der  schweizerischen  Centralbahn,  zu  betreiben.  Diesem  Manne  war  es  be- 
schieden, bald  nach  Erkenutniss  des  Uebels  auch  ein  geeignetes  Mittel  zu  dessen  Abhülfe 
zu  erfinden.  Schon  im  Jahre  1862  erwarb  er  sich  in  Frankreich  ein  Patent  für 
Eisenbahnbetrieb  mit  Zahnrad  und  Zahnstange,  welchem  etwas  später  gleiche  Patente 
in  Oesterreich  und  den  Vereinigten  Staaten  Nordamerika's  folgten.  Wenn 
auch  diese  Urkunden  nicht  sogleich  zur  Verwerthung  gelangten,  wurde  doch  tüchtig 
an  der  Vervollkommnung  des  neuen  Systems  gearbeitet,  Zeichnungen  und  Modelle  an- 
gefertigt, die  dann  1868  bei  der  Jahresversammlung  des  schweizerischen  Ingenieur- 
und  Architektenvereins  zur  Vorlage  gelangten.  Weder  das  Urtheil  dieses 
Vereins,  noch  ein  späteres  Gutachten  der  Professoren  des  eidgenössischen 
Polytechnikums  in  Zürich  lauteten  ermuthigend,  indem  die  theoretische  Voll- 
kommenheit des  damals  auftauchenden  Wetli'schen  Systems  der  prak- 
tischen Ausführbarkeit  des  Riggenbach'schen  vorgezogen  wurde. 

H»ii4bvc1i  d«r  sp.  Eisenbahn-Teclmik.  V.  26 
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[iizwisebeii  liattt;  lu^enicur  Marsh  in  Nurdaoierika  elienfalla  die  Idee  einer 
Zulinradljaiui  weiter  verfolgt  und,  luiterntützt  von  dem  hekanDteii  Ihifemehinunj^sgeii 
der  Aöierikauer,  in  der  Nähe  von  Bob tou  aufdt'oMount  Washington  eine  Zahn-I 
nidbahn  ujit  330%,,  Steigimg  in  Aiagritt'  genommen^.  Diese  Nachricht  verfehlte  in  I 
der  Sclm^eiz  ihre  gute  Wirkung  nirlit.  Plötzlich  war  das  Zutrauen  in  das  Zafatirad- 
systeni  erwacht,  und  als  liiggonliacli  gar  mit  ticiu  gltleklichon  Frojecte  einer  Zabu- 
radhahn  auf  dcu  Rigi  auftrat,  landen  sich  rasch  Freunde,  welche  das  UuteniehraeD 
auch  liiüinziell  sicherten.  Noch  im  Herbst  1808  begannen  die  beiden  Ingenieure  uod 
Freunde  Kiggcnbacb's,  Näft  v*»n  St.  Gallen  und  Zwchokke  vun  Aarau,  mit  den 
Vorntudien  der  Traoe.  Schon  in  Antaug  des  folgenden  Jahres  konnte  mit  den  Erd- 
arheiteu  begonnen  werden,  und  im  Herbst  187n  war  die  ganze  5320  Meter  lange 
Ho  zu  Hagen  vollendet,  so  dass  sie  mit  der  Kur-Saisun  1S71  dem  regelmässigen  Betrieb 
ilbergeben  werden  konnte.  Die  Bahn  beginnt  hart  am  Ufer  des  Vierwaldstütter 
l>ei  der  Danipfschill'station  Vitznan.  Eine  Drehscheibe  verbindet  die  Remisen  und 
Werkstatten  mit  dem  Bahnhofe,  dessen  Gleis  bereits  in  einer  Steigung  von  06*'/, 
liegt.  In  raschem  Bogen  führt  von  dort  die  Bahn  bis  äu  den  jäli  aufsteigenden  Feh 
dcB  Kigiherges.  denen  sie  bei  sehr  günstigem  Boden  bis  aaf  die  Höhe  folgt,  tneisteiül 
mit  2r»0'J,,^,t  Steigung.  Ungefähr  in  der  Mitte  des  Berges  findet  sich  ein  TT»  Meter  langer 
Tunnel  und  unmittelbar  daran  achliessend  die  kUhn  gelegene  Seh  unrto  bei  brücke 
von  7ä"'  Spannweite  mid  tM^)\^^^  Steigung,  in  einer  Curve  von  1^0""  Radius.  Etwas 
überhalt)  liegt  tlie  Haltestelle  und  Wasserstation  Freibergen.  Von  hier  bis  Kalt- 
bad ist  die  Linie  /.wcispurig.  um  noch  weiter  oben  wieder  einspurig  den  Weg  bi» 
S  t  a  f  f e  1  h  ü  b  e  fortzusetzen . 

Noch  vor  Eröffnung  dieser  Bahn  hatte  Kiggcnbacb  sein  System  in  einer  an- 
deren Gegend  der  Schweiz  liereits  zur  Ausfubrung  gebracht.  Eine  kleine  Stunde  von 
Bern^  in  Ostermundigen,  existiren  Steinbrüche  von  aussergewöhnlicber  Maehti^- 
keit  und  geschätzter  Qualität.  Bebon  seit  Jahren  wurden  dieselben  durch  eine  Aktien- 
gesellschallt  in  grossem  Maassstabe  ausgebeutet  nnd  die  Steiübh*cke  mittelst  Fnbrwefk 
auf  die  l  '/^  Kilometer  entfernt  gelegene  Eisenbahnstation  gebracht.  Dieser  kostspie- 
lige Transport  sollte  durch  Anlege  einer  Zahnradbahn  beseitigt  werden.  Die  Bodenv« 
haltnisse  gestatteten  die  Zahnstange  auf  die  ersten  501*^  mit  Ioü"V,m»  Steigung  zu  be-" 
schränken  und  den  übrigen  Theil  als  gewöhnliche  Adhäsionsliahn  auszut\lhreD  lia 
jedoch  dieselbe  Maschine  sowohl  auf  der  Zahnstange  als  auf  dem  Tkalgleise  den 
trieb  bes(>rgen  sollte,  musste  «ie  nach  gemischtem  Systeme  ausgeführt  werdeii«| 
Schon  JS70  trat  diese  erste  Zahnradhicomotive  iliren  Dienst  an  und  versieht  dengelt] 
bis  heute  zur  grössten  Zufriedenheit;  seitdem  Sommer  1870  ist  sie  durch  eine  zweite,! 
Uhn lieber  Construction,  unterstützt. 

Die  erste  Higibahn,  die  nur  bis  Staffelhöbe  fllhrte,  wurde  bald  durch  Zachukk« 
und  Riggenbach  bis  Knlm,  den  höchsten  Gipfel  des  Berges  il7r»n™  über  Mcerf 
foHgesetzt.  Die  direkte  Linie  vtm  Vitznau  bis  Kulm  besitzt  eine  Lange  von  7  Kflud 
und  überwindet  dabei  eine  Höbe  von  LI  Mi  Metern. 


')  Die  von  Marah  gebaut*!  Bahn  wird  gegenwärtig  noch  betrieben.  Die  Coiiütniciiou 
Uberbmiea  wie  des  BetnebsmaUrials  ist  ahi*r  mj  pTimiüv,    duss   in    Ft>lge  dcaden   hiittÜgü  Birtrii^U 
jili'irnugi'ti  rhitreteo     Die  liadatUuge  auf  flen  Muuiit  Wasblu^^ttui  betragt  |yi7"^  die  Höhe  drr  Spid 
Über  dem    8t:t*nivrau    i'.UP",  die   gesaiioutt!  Sttigmi;;:   der   Ifahii    I20ü"%    midaA»   »ich   t*in«^   tojulcs 
''SUngiiiig  von  1  .  ^t,!j   ergiebig     Die    ZalmiadUx-uuiittivi*    //iflit   eiueii    PemoDeuwa^eii    mit    M  Fa 
giUteii  in  M/i  Htnndcn  auf  die  Spifte  de«  BergoH  imd  tM'Wi^rküteinjrt  tVw   ri^alfalirJ  iit  IViSty&dr 

Antuerk.  der  Eteda«M 
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Der  praktische  wie  finanzielle  Erfolg  des  Zahnradsystemes  hatte  schnell  allge- 
meines Zutrauen  erweckt.  In  der  Nähe  von  Wien  wurde  von  den  beiden  letztge- 
nannten Männern  (Ingenieur  Näff  hatte  sich  nach  Vollendung  der  ersten  Rigibahn  ins 
Privatleben  zurückgezogen)  die  dritte  Zahnradbahn  angelegt.  Von  Nussdorf  aus- 
gehend, führt  sie  über  Grinzin  und  Krapfenwaldl  auf  die  Hochebene  des  Kah- 
lenbergs.  Sie  hat  eine  Länge  von  5  Kilom.  und  Steigungen  von  30  bis  100%o-  I^i^ 
erstiegene  Höhe  beträgt  280™.     Die  Eröffnung  fand  statt  am  7.  März  1874. 

Inzwischen  hatte  sich,  mit  Riggenbach  und  Zschokke  an  der  Spitze,  eine 
internationale  Gesellschaft  für  Bergbahnen  zur  Ausbeutung  des  Zahnradsyste- 
mes gebildet,  mit  eigenen  vorzüglich  eingerichteten  Werkstätten  in  Aarau.  Gleichzeitig 
gelangten  drei  grössere  Zahnradbahnen  zur  Ausführung :  Diejenige  auf  den  Schwaben- 
bergbeiPest  mit  einer  Gesaramtlänge  von  3  Kilom.  und  1  03Vüo  Maximalsteigung.  Eine 
zweite  Bahn  auf  den  Rigi,  von  Arth  am  Zugersee  ausgehend,  mit  einer  9,8  Kilom. 
langen  Zahnstange  und  212  %o  Maximalsteigung,  nebst  einer  1400  Meter  langen  Zu- 
fahrt, welch  letztere  durch  eine  gewöhnliche  Adhäsionslocomotive  betrieben  wird. 
Endlich  eine  dritte  Bahn  von  Rorschach  (am  Bodensee)  bis  Heiden,  mit  einer 
Länge  von  5.5  Kilom.  und  Steigungen  bis  90  %o»  welche  1000  Meter  oberhalb  des  Bahn- 
hofs Rorschach  in  das  Netz  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  einmündet,  auf 
deren  Gleise  die  Bergzüge  den  Bahnhof  erreichen.  Sie  war  der  letzte  Bahnbau  der 
internationalen  Bergbahngesellschaft.  Seit  dem  Frühjahr  1876  werden  unter  der  Di- 
rection  Riggenbach's  nur  noch  die  mechanischen  Werkstätten  fortbetrieben,  die  sieh 
darauf  beschränken,  Betriebsmaterial  und  Zahnstangen,  sowie  überhaupt  die  vollstän- 
dige Ausrüstung  von  Zahnradbahnen  anzufertigen.  Es  ist  dieses  seither  bereits  für 
zwei  Bahnen  geschehen:  nämlich  für  eine  solche  in  Wasseral fingen,  Königreich 
Württemberg,  und  eine  andere  in  Rüti,  Kanton  Zürich,  in  der  Schweiz.  Beide  sind 
wie  jene  in  Ostermundigen  theils  mit,  theils  ohne  Zahnstange  angelegt  und  müssen 
deshalb  mit  Locomotiven  gemischten  Systems  betrieben  werden.  Die  erstere  soll 
die  zur  Verhüttung  kommenden  StuiTerze  vom  nahen  Braunenberg  nach  den  Wer- 
ken bringen  und  auf  dem  Rückwege  gleichzeitig  die  Schlacken  nach  höher  gelegenen 
AUageningsplätzen  schaffen.  Die  Zahnstangenstrecke  hat  eine  Länge  von  830"*  und 
eine  Steigung  von  78  %o»  die  zugehörige  Adhäsionsbahn  eine  solche  bis  25  "/oo.  Die 
Eröffnung  des  regelmässigen  Betriebes  fand  am  1.  November  1876  statt.  Die  Bahn 
in  Rüti  verbindet  die  bedeutenden  Etablissements  von  Caspar  Honegger  mit  der 
nächst  gelegenen  Eisenbahnstation  gleichen  Namens.  Die  Zahnstange  besitzt  130"* 
Länge  und  105%o  Steigung.  Die  beiderseits  anschliessende  Adhäsionsbahn  ist  nahezu 
horizontal,  besitzt  dagegen  Curven  von  nur  100  Meter  Radius.  Die  zugehörige  Zahn- 
radloeomotive  hat  im  Juni  1877  ihren  Dienst  angetreten.  (Vergl.  die  Längenprofile 
dieser  8  S^hnradbahnen  im  Organ  1878,  Taf.  L) 

§  3.  Unterbau.  —  Die  Trace  einer  jeden  Bahn,  die  mit  Adhäsionslocomotiven 
betrieben  werden  soll ,  muss  sich  nach  ■  den  Maschinen  richten  und  unterliegt  des- 
halb in  ihrer  Führung  sehr  kostspieligen  Beschränkungen.  Ein  hochwichtiger  Vorzug 
des  Riggenbach'schen  Systemes  besteht  nun  darin,  dass  dieses  gestattet,  die  Bahn, 
in  fast  unbeschränkter  Weise,  unmittelbar  den  Bodenverhältnissen  anzupassen,  da  die 
Zahnradlocomotiven  stets  der  gewählten  Trace  entsprechend  construirt  werden  können. 
Wie  die  Erfahrungen  bei  8  Zahnradbahnen  zeigen,  sind  die  Concessioneu,  welche  hier 
dem  Terrain  gemacht  werden  dürfen,  gegenüber  den  bei  Adhäsionsbahnen  höchstens 
zulässigen,  ganz  bedeutende.  So  haben  sich  auf  offener  Bahn  für  eine  Geschwindig- 
keit bis   12  Kilometer  pro  Zeitstunde  Curven  mit  180  Meter  und  bei  etwas  geringerer 
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Geschwindigkeit  solche  von  nur  1 00  Meter  als  ganz  zulässig  erwiesen ,  ebenso  Ueber- 
gangscurven  von  300  und  selbst  200  Meter  bei  Gefäiis wechseln.  Hinsichtlich  der  Stei- 
gungen sind  die  Grenzen  noch  mehr  erweitert.  Auf  den  nur  30"/oo  Steigung  habenden 
Strecken  der  Kahlenbergbahn,  wie  auf  jenen  von  250®/oo  ^na  Rigi,  arbeitet  das  Zahnrad 
Ulglich  mit  Sicherheit  und  Erfolg.  Dass  auf  diese  Weise  ganz  ansehnliche  Erspar- 
nisse bei  der  Anlage  gemacht  werden  können,  ist  einleuchtend.  Als  sprechendes  Bei- 
spiel hiefllr  mag  aus  den  vom  Oberingenieur  fiel  1  wag  fllr  die  Gotthardbahn  ausge- 
arbeiteten Projecten  kurz  Folgendes  angeführt  werden : 

1.     Baukosten  einer  Adhäsionsbahn  mit  25^/oo  Maximalsteignng. 
Gurtnellen  bis  Wasen   .    .    .     Frs.    10,578,000 
Wasen  bis  Göschenen  ...       -       11,058,000 
Dazio  bis  Polmengo ....       -         9,459,000 
Lavorgo  bis  Giornico    ...       -       10,876,000 
Zusammen"  Frs     41,971, 000 
H.     Kosten  der  an  Stelle  der  Adhäsionsbahn    auszuführenden   Steilrampen 
für  Zahuradlocomotiven  nach  System  liiggenbach 

(iurtnellen  bis  Wasen  .  .  .  Frs.  3,047,800 
Wasen  bis  Göschenen  ...  -  3,015,000 
Dazio  bis  Polmengo  ....  -  2,372,800 
Lavorgo  bis  Giornico    .    .    .  3,842,000 

"Total   Frs.     12,277,000 
was  eine  Erspamiss  von 

29,693,400  Frcs. 
oder  rund  30  Millionen  Franken  ausmacht. 

Der  Unterbau  der  Zahnradbahnen  an  und  für  sich  ist  derselbe  wie  bei  Thal- 
bahnen. Einzig  bei  Linien  mit  ganz  ausserordentlichen  Steigungen,  wie  gerade  am 
lligi,  ist  es  rathsam  ,  in  Entfernungen  von  75  bis  100^"  Steinsätze  anzubringeo, 
wie  sie  durch  Fig.  12,  13  u.  14  Tafel  LXIV  dargestellt  sind.  Dieselben  bestehen  aus 
ungefähr  meterhohen  Quadern,  gegen  die  sich  1  oder  2  Querschwellen  stützen  und 
dadurch  ein  allfälliges  Verschieben  von  Zahnstange  sammt  Schwellen  und  Schienen 
verhüten.  Unter  normalen  Verhältnissen  werden  diese  Stützpunkte  durch  die  der  Kampe 
parallel  gerichtete  und  nie  mehr  denn  6000  Kilogr.  betragende  Componente  des  totalen 
Zuggewichtes  kaum  in  Anspruch  genommen  werden;  sie  bilden  aber  im  ganz  neuen 
Zustande  der  Bahn  und  bei  gewaltigen  Regengüssen,  welche  den  Bahnkörper  durchnässen, 
eine  beruhigende  Sicherheit. 

§  4.  Oberbau.  —  Schienen.  Das  Zahnradsystem  ist  nicht,  wie  z.  B.  das 
Wetli'sche,  ein  combinirtes,  sondern  ein  einfaches.  Während  Wetli  die  künstliche 
Reibung  nur  dann  zu  Hülfe  nehmen  will,  wenn  die  natürliche  Adhäsion  nicht  mehr 
ausreicht,  verzichtet  Riggenbach  ganz  auf  diese  und  schreitet  bloss  durch  Ab- 
wicklung des  Zahnrades  vorwärts.  Aus  diesem  Grunde  können  sämmtliche  Loconio- 
tivräder  blosse  Laufräder  sein.  Da  zudem  weder  diese,  noch  jene  der  Wagen  auf 
der  Zahnstange  gebremst  werden  müssen,  da  ferner  das  Gewicht  einer  Zahnradloco- 
motive  höchstens  demjenigen  eines  beladenen  Güterwagens  gleichkommt,  der  Rad- 
druck somit  nur  4  statt  wie  bei  gewöhnlichen  Bahnen  7  und  8  Tonnen  beträgt 
so  darf  nicht  nur  ein  Schienenprofil  vom  halben  Gewicht  des  gewöhnlichen  zur  Ver- 
wendung kommen ,  sondern  es  ist  auch  die  Haltbarkeit  der  Schienen  eine  bedeutend 
grössere.  Ihre  Befestigung  auf  den  Querschwellen  ist  ganz  dieselbe,  wie  bei  Thal- 
bahuen,  dagegen  sind  sie  nicht  gegen  die  Bahnachse  geneigt,  sondern  stehen  vertikal, 
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ohne  dass  jedoch  in  Curven  die  entsprechende  Ueberhöbung  und  Spurerweiterung  ver- 
nachlässigt wäre. 

In  soweit  besitzt  eine  Zahnradbahn  den  vollständigen  Oberbau  einer  gewöhn- 
lichen Adhäsionsbahn.     Als  neu  treten  hinzu: 

die  Zahnstange  sammt  Befestigungsmittel  und  bei  Bahnen  mit  grösse- 
ren Steigungen  als  80  "/y„ 

Die  Langschwellen. 
Letztere  sollen  bei  sämratlichen  Bahnen  die  Querschwellen  mit  einander  verbinden 
und  dadurch  den  vom  Zahndruck  herrührenden  Schub  vertheilen.  In  Ostermun- 
digen  und  Rorschach  dienen  dieselben  ausserdem  zur  Lagerung  der  Zahnstange. 
Sie  sind  über  jeder  Querschwelle  3  bis  4  Ceutim.  tief  eingeschnitten  und  mittels  durch- 
gehender Schrauben  mit  derselben  verbunden.  In  den 
Stössen  findet  sich  eine  einfache  durch  Fig.  3  darge-  ^^ 

stellte  Verbindung.  Bei  der  Vitznau-Rigibahn,  wo  die 
Langschwellen  nur  die  Vertheilung  und  Uebertragung 
des  Schubes  zu  vermitteln  haben^  wurde  1876  der  Ver- 
such gemacht^  dieselben  durch  solche  aus  U  Eisen  zu 
ersetzen ,  wie  sie  auf  Tafel  LXIV,  Fig.  9  dargestellt 
sind.  Die  Rippen  sind  nach  oben  gekehrt.  Die  Ver- 
bindung mit  den  Querschwellen  geschieht  durch  8  Cm.  lange  Holzschrauben.  Damit 
das  Wasser,  welches  diese  U  Eisen  unvermeidlich  als  Rinne  benutzt,  nicht  bei  jedem 
Schraubenloche  in  das  Holz  eindringe  und  dadurch  rasche  Fäulniss  herbeifahre,  wird 
unter  jeden  Schranbenkopf  ein  schwaches ,  gut  mit  Mennige  getränktes  Hanfzöpfchen 
gelegt,  was  eine  hinlänglich  sichere  Dichtung  ergiebt.  In  den  Stössen  wird  eine  La- 
schenverbindung hergestellt  wie  Fig.  11  auf  Taf.  LXIV  zeigt.  Dabei  sind  die  Löcher 
zu  den  beiden  unteren  Schrauben  oval,  um  dem  U  Eisen  freie  Dilatation  zu  gewäh- 
ren. Damit  sämmtliche  Holzschrauben  von  der  Schubkraft  entlastet  werden,  ist 
unter  jeder  U  Schiene  ein  Winkelstück  angenietet  (Fig.  10,  Taf.  LXIV),  das  sich  an 
die  nächst  untere  Querschwelle  anlegt  und  den  ganzen  Schub  aufnimmt.  Der  Erfolg 
dieser  Neuerung  verspricht  ein  ganz  günstiger  zu  sein. 

Die  Bahn  in  Ostermundigen  besitzt  ausnahmsweise  nur  e i n e  Langschwelle, 
welche  in  der  Bahnachse  gelagert  ist  und  gleichzeitig  als  direkte  Unterlage  der 

Zahnstange  dient.  Diese  besteht,  wie  Fig.  3  und  4  auf  Taf.  LXIV  zei- 
gen, aus  zwei  kräftigen  Winkeln^  deren  stehende  Schenkel  die  Zähne  tragen,  während 
die  beiden  übrigen  auswärts  gekehrten  zur  Befestigung  auf  die  Langschwelle  benutzt 
werden.  Die  Zähne  bestehen  aus  Rundeisen  von  47°^"  Durchmesser.  Sie  besitzen 
zwischen  den  Winkeleisen  eine  freie  Länge  von  126""".  In  den  Schenkeln  der  Winkel- 
eisen selbst  sind  Anpasse  angedreht,  so  dass  jeder  Zahn  an  beiden  Seiten  mit  einem  4™"» 
breiten  Rande  anliegt.  Diese  Anpasse  reichen  anfänglich  4^"*"  über  die  Schenkel  hin- 
aus, um  kalt  vernietet  zu  werden,  wodurch  die  Zahnstange  in  ein  solides  Ganze  ver- 
wandelt wird.  Nur  die  Endzähne  jedes  Segmentes  werden  nicht  vernietet,  sondern  es 
stehen  deren  Anpasse,  wie  Fig.  4  zeigt,  soweit  vor,  dass  die  Laschen  mn  und  aus- 
serdem eine  Mutter  Platz  finden.  Diese  Laschen  bilden  die  Längsverbindung  je  zweier 
aufeinander  folgender  Segmente  und  tragen  auf  der  unteren  Seite  ovale  Löcher,  um  den 
einzelnen  Zahnschienen  zu  gestatten,  sich,  je  nach  der  Temperatur,  auszudehnen  oder 
zusammenzuziehen.  Die  Befestigung  auf  die  Langschwelle  erfolgt  durch  je  8  Holz- 
schrauben. Die  Entfernung  der  Zähne  beträgt  von  Mitte  zu  Mitte  gemessen  100"™, 
sodass  auf  jedes  Segment,  deren  Länge  3"  beträgt,  30  Stück  fallen.    Dass  bei  dieser 
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Zahnstange  runde  Zähne  verwendet  wurden,  hatte  seinen  Grand  im  plötzlichen  Aus- 
bruche des  deutsch- französischen  Krieges,  in  Folge  dessen  das  in  Aussicht  genommene 
»Trapezeisen«  nicht  mehr  zu  erhalten  war.  Die  zwei  Hauptbedingungen,  welche  sich  an 
die  Construction  knüpfen: 

einfache  Form  [für  die  Herstellung)  und  Zulässigkeit  eines  ver- 
schieden tiefen  Eingriffes  (für  den  Betrieb), 
wurden  zwar  theil weise  durch  die  für  die  Ostermundiger- Bahn  verwendete  Punktver- 
zahnung  erfüllt,  in  höherem  Grade  aber  noch  durch  die  Evolventenverzahnung, 
und  es  wurde  deshalb  diese  letztere  fltr  alle  späteren  Ausführungen  gewählt.  Hierbei 
erhalten  die  Zähne  die  durch  Tafel  LXFV,  Fig.  1  in  natürlicher  Grösse  dargestellte 
Trapezform,  welche  sich  gleichzeitig  zum  Walzen  gut  eignet.  Auch  die  Wiukeleisen 
sind  verlassen  und  durch  C  Eisen ,  wie  sie  Fig.  2,  ebenfalls  in  natürlicher  Grösse 
zeigt,  ersetzt.  Es  dienen  dessen  untere  Rippen  zur  Befestigung  der  ganzen  Zahnstange 
und  die  Stege  zu  derjenigen  der  Zähne,  während  die  oberen  Kippen  völlige  Sicherheit 
gegen  seitliches  Ausbiegen  gewähren.  Das  schrafßrte  U  Eisen  mit  ungleichen  Rip{)cn 
ist  neueren  Datums.  Es  wurde  zum  ersten  Mal  bei  der  Bahn  in  Rorschach- Heiden 
angewendet,  um  das  Gewicht  der  Zahnstange  auf  das  durch  die  Sicherheit  gebotene 
Maass  zu  reduciren.  Dass  dieses  nicht  schon  bei  der  ersten  Rigibahn  geschehen,  hat 
seinen  Grund  in  der  sehr  starken  Steigung  dieser  Bahn.  Um  nämlich  einem  Entgleisen 
des  Zahntriebrades,  verursacht  durch  zu  grossen  Zugwiderstand  oder  durch  ii^nd 
einen  losen  Körper,  welchen  der  Zufall  oder  Böswilligkeit  in  die  Zahnstange  bringen 
möchte,  möglichst  vorzubeugen,  wurden  an  jedem  Ende  der  Locomotive  Fangarme  ange- 
bracht, wie  sie  Fig.  6,  Tafel  LXVII  dargestellt  sind  und  welche  unter  die  obere  Rippe 
der  II  Eisen  greifen,  weshalb  die  in  Tafel  LXIV,  Fig.  2  einpunktirte  Vergrösserung 
erforderlich  wird.  In  den  Stegen  der  U  Eisen  besitzen  die  Zähne  die  in  Fig.  1  ein- 
punktirte Form,  welche  durch  einfaches  Abdrehen  der  Kanten  ah  c  d  erhalten  werden. 
Die  so  entstehenden  Kreisbogen  a  c  und  h  d  ergeben  eine  solide  Lagerung,  and  die 
beiden  Sekanten  a  h  und  c  d  verhüten  jedes  Drehen  der  Zähne.  Die  entsprechende 
Oeffnung  in  den  U  Eisen  selbst  wird  durch  Stanzen  erhalten.  Zum  Zwecke  der  Ver- 
nietung überragen,  auch  bei  dieser  Zahnstange ,  die  Zähne  die  Stege  der  13  Eisen  an- 
fänglich um  4  """.  Durch  das  Nieten  ergiebt  sich  die  ebenfalls  in  Fig.  1  angegebene, 
abgerundete  Seitenansicht  des  Zahnes. 

Die  ganze  Fabrikation  der  Zahnstange,  so  einfach  sie  scheinen  mag,  ist  mit 
manchen  Schwierigkeiten  verbunden.  Es  erfordert  hauptsächlich  deren  genaue  Thd- 
lung  nicht  nur  sorgfältige  Arbeit,  sondern  auch  lange  praktische  Erfahrung.  Die  vor- 
beschriebene Zahnstange  hat  sich  im  Betriebe,  also  in  der  Praxis,  ausgezeichnet  be- 
währt; sie  macht  ihrem  Erfinder  aber  auch  in  theoretischer  Hinsicht  alle  Ehre,  wie 
die  nachfolgende  Untersuchung  lehren  wird.  Bei  den  bisher  ausgeführten  Zahnradlo- 
comotiven  wurde  ein  Zahndruck  von  6  Tonnen  als  zulässig  erklärt.  Die  Zähne  des 
Zahnrades  haben  eine  Breite  von  102"°",  diejenigen  der  Zahnstange  eine  freie  Länge 
von  126"'"'.  Es  sei  uns  gestattet,  den  Zahndrnck  als  über  diese  ganze  Länge  gleicb- 
mässig  vertheilt  anzunehmen.  In  diesem  Falle  berechnet  sich  die  Widerstandsf^ig- 
keit  nach  der  Formel 

12~    a 
Hierin  bedeutet: 

P  den  Druck  =  0  Tonnen 
/     die  freie  Länge  =  J26""' 
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@i  die  zulässige  Inanspruchnahme  des  Materials  pro  Quadratmillimeter 

/  h  h*i 

-    das  Widerstandsmoment  =  —  ,  wenn  der  Einfachheit  wegen  ein  recht- 
eckiger Querschnitt  angenommen  wird. 

b  die  Breite  des  Zahns,  gemessen  senkrecht  zur  Bahnachse     .  =  36"'" 
h    -    mittlere  Höhe  des  Zahns,  gemessen  parallel  zur  Bahnachsc  =  45"'". 
Ans  der  Formel  folgt  durch  Einsetzen  der  Zahlwerthe 

@,  =  5.2  Kilogr. 
Die  gleiche*  Kraft  P  sucht  den  Zahn  auch  an  seinen  Enden  abzuscheeren.  Der 
in  Betracht  kommende  kreisförmige  Querschnitt  besitzt  eine  Fläche  F  von  1 203  Quadrat- 
millini.,  es  ist  demnach  jede  Flächeneinheit  einer  Scheerkraft 

^  P  6000 

®^=2:F=2J293  =  ^-^^^^'^S'-- 
ausgesetzt. 

Es  ist  einleuchtend,  dass  von  sämmtlichen  Zähnen  eines  Segmentes  allemal  der 
unterste  am  meisten  der  Gefahr  des  Ausreissens  aus  dem  Stege  der  U -Eisen  ausge- 
setzt ist.  In  diesed  selbst  nämlich  besitzt  der  Zahn,  nach  der  Längenrichtung  ge- 
roessen, eine  Stärke  von  42"".  Da  die  Theilung  100""  beträgt,  so  bleiben  noch  58"'" 
zwischen  je  zwei  aufeinanderfolgenden  Zähnen.  Es  muss  aber  auch  der  Ausdehnung 
der  einzelnen  Segmente  Rechnung  getragen  werden.  In  der  Schweiz  beobachtet  man 
Temperaturen  von  40"  bis  —15°  Celsius,  somit  einen  Gesammtunterschied  von  55".  Bei 
der  gebräuchlichen  Annahme,  dass  ein  Grad  Wärme  jeden  Meter  eines  Eisenstabes  um 

ö.Y^wi  seiner  Länge  ausdehne,  ist  daher  für  die  3  Meter  langen  Zahnstangensegmente 

eine  totale  Längenänderung  von 

55l3=2"" 
82500 

vorzuselien.  Es  sind  deswegen  von  jenen  58""  weitere  2  zu  subtrahiren,  so  dass  nur 
50""  nützliches  Material  zwischen  den  Lagern  zweier  aufeinander  folgender  Zähne  am 
Stoss  verbleibt,  wovon  in  den  Stössen  den  oberen  Segmenten  30"",  den  unteren  20"" 
zugetheilt  wurden.  Obgleich  der  letztere  Theil  nicht  belastet  ist,  könnte  er  doch  hin- 
sichtlich der  Herstellung  nicht  schwächer  gewählt  werden.  Der  andere  30""  lange 
Theil  ist  auf  reines  Abscheeren  in  Anspruch  genommen.     Wenn  daher 

S  die  Stegdicke  der  D -Eisen  =  12"", 

e  di^  Entfernung  des  Ausschnittes  für  den  Zahn  vom  Uande  =  36"", 

P  die  auf  Abscheeren  wirkende  Kraft  =  — ^—  Kilogr. 

bezeichnet,  so  bestinmit  sich  die  Spannung  im  gefährlichen  Querschnitt  nach  dem 
Ausdrucke 

^■=  A' 

e  .  0 
woraus  durch  Einsetzen  der  Zahlwerthe  folgt: 

©.,  =  6.94  Kilogr. 
Zur  Zeit  der  Construction  der  Zahnstange  für  den  Rigi  wurden  von  Professor 
Culmann  in  Zürich  eine  Reihe  von  sorgfältigen  Versuchen  über  deren  Festigkeit 
angestellt.  Bei  einer  dieser  Proben  war  z.  B.  die  Endfläche  des  Zahnloches  28""  vom 
Rande  des  ^-Eisens  entfernt.  Bei  einem  t)rucke  von  26.5  Tonnen  auf  den  Zahn  riss 
der  Steg  von  der  Mitte  des  Zahnlagers  aus.     Setzen  wir  die  Werthe 
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^       26500  ^.. 
P=  — 2—  Kilogr. 

e  ==     28"" 

p 
in  die  Formel  T^  =  -^-^  ein,  worin  ÜTj  denjenigen  Grenzwerth  der  Tangentiakpan- 

nung  bezeiohnet,  bei  welchem  eine  bleibende  Formveränderung  durch  Abscheeren  er- 
folgte, so  erhält  man 

T3  =  39.5  Kilogr. 
Bei  einem  zweiten  Probestück  erfolgte  der  (Bruch  des  D  -Eisens  nach  der  durch 
Fig.   1  dargestellten  Weise  bei  einem  Gesaramtdrucke  von  43000  Kilogr.     Dabei  be- 
trug der  Abstand  des  Zahnlagers  vom  Rande  50"".    Es  war  somit  für  jedes  H -Eisen 

43000  ^., 
P  =  — 2—  Kilogr. 

e  =     50"" 
ö   =     12"" 

T.^  =  36  Kilogr. 
Im  gleichen  Momente^  in  dem  das  Ausschlitzen  aus  den 
H -Eisen  erfolgte,  wurde  der  Zahn  an  seinen  Enden  halb  durch- 
gescheert.    Es  besitzen  demnach  die  Zähne  eine  Widerstands- 
fähigkeit gegen  Abscheeren 

,„         43000         _  ^  „., 
^^  =  2T1293  =  '^''  ^^'^- 
Für  die  Berechnung  des  Zahnes  auf  relative  Festigkeit 
hatten  wir  oben  die  Formel  benutzt 

12  ~    6        *• 
Beim  letzteren  Versuche  war  P  =  43000,  die  übrigen  Grössen  wie  früher.   Es 
findet  sich  daher  die  mit  obigem  Grenzwerth  Ti  zusammenfallende   Inanspruchnahme 
des  Zahnes  auf  Zug  resp.  Druck 


woraus  folgt- 


Fig.  4. 


T,  = 


43000.   126.6 


=  37  Kilogr. 


12.36.  2025 

Sämmtliche  Versuche  haben  herausgestellt,  dass  der  Widerstand  gegen  das 
Scheeren  der  3-Eisen  der  einfachen  Schlitzfläche,  und  nicht  der  doppelten,  wie  z.  B. 
bei  Nieten  gerechnet  wird^  ziemlich  proportional  ist. 

Ueber  die  gegenseitige  Festigkeit  der  einzelnen  Theile  der  Zahnstange  haben  ¥rir 
gefunden :  es  beträgt  bei  6000  Kilogr.  Zahndruck  die  auf  Biegung  des  Zahnes  wirkende 
Inanspruchnahme  pro  Quadratmillim. 

®,  =  5.2  Kilogr. 
das  dem  Grenzwerth  22  entsprechende  Tj  des  zur  Verwendung  gelangenden  Materials 

T,  =  37  Kilogr., 
somit  die  ISicherheit  7, 

ferner  die  auf  Abscheeren  des  Zahnes  zielende  Inanspruchnahme 

(2.^  =  2.32  Kilogr. 
Der  oben  gefundene  Grenzwerth 

T2  =  16.7  Kilogr. 
die  Sicherheit  demnach  7, 

endlich  die  auf  Ausschlitzen  der  3 -Eisen  wirkende  Spannung  beim  untersten  Zahn 

@3  =  Ö.9I  Kilogr. 
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Der  Grenzwerth  T3  würde  nach  obigen  Versuchen  hier  sein 

T3  =  35.8  Kilogr. 
somit  eine  Sicherheit  von  circa  5. 

An  Hand  des  Mitgetheilten  wird  es  leicht  werden,  für  jeden  anderen  Zahn- 
drack  eine  Zahnstange  mit  entsprechender  Sicherheit  zu  construircn.  Diese  Aufgabe 
dürfte  namentlich  für  eine  höhere  Leistung  als  die  bisherige  gestellt  werden,  wenn, 
wie  es  gegenwärtig  im  Projecte  hochgestellter  Fachmänner  liegt,  das  Riggenbach'sche 
System  bei  einer  Transitbahn  zur  Anwendung  gelangen  sollte.  FUr  diesen  Fall  ist 
dann  namentlich  die  Verwendung  von  Stahl  in  Aussicht  genommen,  dessen  absolute 
Festigkeit  allein  schon  eine  Erhöhung  des  Zahndruckes  von  40 — 50^  erlauben  würde. 

Nach  dieser  Abschweifung  kommen  wir  wieder  auf  den  Oberbau  der  Vit z- 
nau-Kigibahn  zurück.  Auf  Taf .  LXIV  geben  Fig.  12,  13  u.  14  hiervon  ein  voll- 
ständiges Bild.  iS'/S'sind  die  beiden  vertical  gestellten,  8  Centim.  hohen  Schienen,  mit- 
telst Nägeln  auf  die  Querschwellen  befestigt  und  durch  Laschen  und  Bolzen  unter  sich 
verbunden,  wie  bei  Adhäsionsbahnen.  Ausserhalb  derselben  sehen  wir  die  beiden 
Langschwellen  ZZ,  über  jeder  Querschwelle  eingeschnitten  und  mit  dieser  verschraubt; 
schliesslich  mit  der  Bahnachse  zusammenfallend:  die  Zahnstange.  Fig.  5  zeigt  einen 
Stoss  derselben  in  grösserem  Maassstabe.  Dabei  sind  die  Laschen  mn  nicht  mehr 
seitwärts,  sondern  direct  unter  den  unteren  Rippen  der  D -Eisen  angebracht  und  durch 
je  6  Schrauben  p  damit  verbunden.  Hiervon  besorgen  die  beiden  mittleren  q  ausserdem 
noch  die  Befestigung  auf  die  Stossschwelle.  Sämmtliche  Bolzen  sind  in  den  Laschen 
und  den  oberen  Segmenten  genau  passend,  besitzen  aber  in  den  unteren  2"*'"  Spiel, 
um  der  Dilatation  Raum  zu  gestatten. 

Im  Weiteren  ist  die  Zahnstange  auf  jeder  Zwischenschwelle  durch  2  Holz- 
schrauben befestigt.  Damit  keine  derselben  auf  Abscheeren  in  Anspruch  genommen 
sei,  wurde  ein  Winkel  tc  (Fig.  13  auf  Taf.  LXIV)  quer  unter  die  beiden  D -Eisen 
genietet,  der  sich  an  die  nächste  Schwelle  anlegt  und  den  Schub  aufnimmt.  Der  so- 
eben beschriebene  Oberbau  findet  sich  unverändert  bei  den  Zahnradbahnen  auf  dem 
Kahlenberg,  Schwabenberg  und  derjenigen  von  Arth-Rigi. 

Andere  Verhältnisse  bietet  die  Bahn  von  Rorschach-Heiden.  Während  die 
vorgenannten  Bahnen  für  sich  abgeschlossen  sind,  steht  diese  mit  einer  Normalbahn 
in  der  Weise  in  Verbindung,  dass  ihre  Züge  das  Gleis  der  letzteren  auf  eine  Strecke 
von  1  Kilom.  passiren  müssen.  Dieser  Umstand  bedingt,  dass  das  Betriebsmaterial, 
kurz  gesagt,  nach  den  Normalien  einer  gewöhnlichen  Bahn  construirt  sei.  Ausserdem 
sollte  diese  Zahnradbahn  nicht  nur  im  Sommer,  wie  die  bisher  gebauten,  sondern  con- 
tinnirlich  betrieben  werden,  da  sie  nicht  nur  zur  Personenbeförderung,  sondern  gleich- 
zeitig auch  zur  Ausbeutung  der  weit  bekannten  Rorschacher  Steinbrüche  zu  dienen  hat. 
Ein  Winterbetrieb  war  aber  nur  möglich,  wenn  die  Construction  so  eingerichtet  werden 
konnte,  dass  Schnee  und  Eis  keinen  erheblichem  Einfluss  als  bei  gewöhnlichen 
Bahnen  hatten.  Beiden  Hauptbedingungen  zugleich  ist  durch  Anwendung  einer 
überhöhten  Zahnstange  vollkommen  Genüge  geleistet  worden.  Dadurch  näm- 
lich, dass  die  Zahnstange  höher  gelagert  wird,  die  Angriffslinie  der  Zähne  also  um 
einige  Centimeter  über  der  Schienenoberkante  liegt,  kann  die  Zahnradlocomotive  un- 
gehindert Weichen  und  Kreuzungen  passiren,  ohne  dass  das  Zahnrad  irgend  welche 
Beschädigung  erleidet  oder  anrichtet.  Es  kann  aber  auch  der  Schnee  durch  die  Lücken 
der  Zahnstange  fallen  oder  vom  Zahnrade  durchgedrückt  werden,  unterhalb  beliebig 
sich  ausbreiten  und  somit  die  Lücken  niemals  verstopfen.  Doch  sehen  wir  uns  die 
zugehörigen  Zeichnungen  Fig.  1,  2  u.  5  auf  Tafel  LXV  an.    lieber  den  Querschwellen, 
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die  wie  tlblich  im  Bahnkörper  gebettet  sind,  liegen  in  der  Mitte  des  Gleises  in 
Eutfeniung  von    hiO"""  die  beiden   Langschwellcn  l.L.    Unter  diesen   führt  au 
ganze   LäDge  der  Zahnstange   ein   kleiner  Kanal  ab  bd  Fig.    I  ^   nm   eioereeits  dem 
Hehuee  ein  noch  freieres  Durchfallen,  andererseits  dem  Wasser  stets  einen  ungehinderten 
Abzug  zu  verschaffen.     Anf  <liese  Weise  war  es  möglich,  die  Angriffslinie  der  Zahne 
;i8(J  *"^"   tiber  der  in  Betracht  kommenden  OberHache   anzubringen.     Die  Läng« verbin-     , 
dnng  der  Zahnstangeusegmeute  unter  sich  geschieht  wieder  durch  untere  LascheDt  d*x*l*  fl 
sind  diese  saniint  den  betretVeodcn   Schrauben   in  die  LangBch wellen  eingelassen  und  ^ 
besorgen  daher  selbst  die  Entlastung  derjenigen   Holzschrauben  vom   Schuhe,   welche 
die  Befestigung  der  Zahnstange  auf  die  Unterlage  herstellen  und  gleichzeitig  Zahn- 
stange, Lang-  und  Qtiersch welle  fassen.  I 

Die  Erwartungen,  welche  von  diesem  Oberbau  gehegt  wurden,  haben  sich  in 
jeder  Richtung  vullkommeu  erfüllt.  Trotis  des  Überaus  rauhen  und  schneereichen  Kli- 
nias  jener  Gegend  und  trot»  primitiver  Schncebeseitigungsmittel  fand  die  beiden  Winter, 
während  welcher  die  Bahn  betrieben  wird,  nicht  die  geringste  Betriebsstörung  statt. 
Bei  grössern  Schnceralleu,  welche  nicht  selten  7()  und  so  Centimeter  Höhe  erreichen, 
wird  mittelst  einer  thalwärts  fahrenden  Locomotivc  ein  eiutaclier  Schneepflug  ttljer  «lic 
Bahn  gcschobcu,  wobei  sich  herauBgestellt  hat,  dass  bei  der  Wegräuraung  so  gewal- 
tiger Schneeniasseu  die  Zaliuradlocoinotive  unverkennbare  Vortheile  vor  den  Adbä* 
sionsloeomotiven  besitzt,  welche,  wie  wohl  schon  mancher  Betriehsbeamte  erfahren  hat, 
oft  nur  mit  grösster  Mühe  oder  gar  nicht  sich  Bahn  brechen  können.  Es  darf  dihcr 
mit  voller  Gewissheit  erklärt  werden :  der  Zahnradoberbau  kann  der  Art  aa«- 
gefUhrt  werden,  dass  der  Betrieb  durch  die  Witterung  eher  weniger, 
jedenfalls  aber  nicht  mehr  leidet,  als  auf  einer  gewöbulichcn  Adbä-. 
sionshahu  unter  denselben  Verhältnissen. 

Eine  weitere  Vervollkommnung  hat  Kiggenbach  bei  den  zwei  jtlngst  gebaniMil 
Bahnen   in    Wasseralfingen   und  Rüti ,    die  ebenfalls  das  ganze  Jahr  betrieben   werden 
Süllen,  eingefahrt.     Es   lässt  eich  nämlich  nicht  verkennen,    dass   l»ei  der  Überhöhten 
Zahnstange  die  Auswechslung  der  Laugschwellen  ziemlich  umständlieh  wird   und  der 
geringen  Haltbarkeit  des  Holzes  wegen  auch  eiueii   bedeutenden  Kostenaufwand  ver- 
ursacht.    Ferner  bewirkt  die  ungleiche  Ausdehnung  von  Holz   und  Eisen  nicht  s^tM. 
Uogenauigkeit  in  den  Stössen,     Dem  Allem  ist  durch  Anwendung  von  G  nsastltteli 
al>gcholfen  worden,  wie  sie  auf  Tafel  LXIV  die  Fig.  7  u.  8  darstellen.    Jedes  8egi»ciil 
ist  mit  seinen  Enden  durch  2  Schrauben  auf  einen  solchen  Sattel  befestigt,   e«  biWfll ' 
daher  dieser  die  Längsverbindung,  und  die  Laschen  können  wegfallen.     Alle  Schräm- 
ten bolxen  sind  im  Sattel  wie  auch  im  oberen  Segmente   passend,   gestatten   dagcsges 
dem  unteren  eine  Längenausdehnung   von  2"'"\     Der  Schub  wird  durch  ein  Winkel* 
Stück  w  von  allen  Schrauben   fern  gehalten.     Es  ist  dasselbe   quer   unter  die   Zahn- 
stange genietet  und  lehnt  sich  au  den  Sattel  an,  der  seinerseits  sich  ndt  2  LAppen  ^ 
gegen  die   StosKschwelle    j^tUtzt.     Das   Gewicht  eines  Gusssattels   beträgt  15  Kilogr.j 
'AuKScrdem   ruht  die   Zahnstange   über  jeder  Querschwclle   auf   einer   Holzunterlagd 
Mit  Hülfe  dieser  Sättel  ist  es  möglich,  eine  noch  wesentlich  genauere  Theilung  als  ohn 
dieselben   durchznfllhrcn.     Femer  ist  die   Dauer  der  Untcriage  ebenso  gross  ob  di©-* 
jenige  der  Zahnstange  selbst,  und  endlich  fallen  auf  Kähnen  mit  mittleren  Steigugau 
die  Langschwellen  ganz  weg,  können  aber  auf  solchen,    welche  deren  bedUrfea, 
gegenwärtig  am  Higi,  aus   ^Eisen  hergestellt  werden 

Zahnstangencinfahrten.     Nachdem   die   Zahnstange    mit  ihren 
denen  Vervollkommnungen  vorgefUhrt  wurde,   erübrigt  noch  anzugeben,  wie  die  Bla- 
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schine  überhaupt  anf  dieselbe  gelangen  kann.  Denn  da  wenigstens  in  den  Remisen 
nnd  Werkstätten  über  den  Patzgrnben  die  Zahnstange  weggelassen  werden  mass, 
kommen  anch  fbr  eine  reine  Zahnradbahn  die  Uebergänge  vom  gewöhnlichen  Gleise 
auf  die  Zahnstangen  vor.  Dabei  ist  zu  unterscheiden  zwischen  Zahnradmaschine  reinen 
und  gemischten  Systems.  Die  ersteren  müssen  ohne  Ausnahme  auf  mechanischem 
Wege  in  die  Zahnstange  gebracht  werden,  sei  es  durch  Rücken  mittels  Beissem,  sei 
es  durch  eine  Hülfsmaschine.  Da  bei  diesea  Maschinen  das  Zahnrad  in  keiner  Ver- 
bindung mit  den  Laufrädem  steht,  so  wird  es  sich  bei  einem  etwaigen  Anstossen 
an  den  ersten  Zahn  der  Zahnstange  etwas  drehen  und  dadurch  immer  sogleich  den 
richtigen  Eingriff  finden.  Um  dieses  noch  zu  erleichtem,  werden  die  ersten  Zähne 
eines  solchen  Einfahrtstückes  weniger  hoch  und  zudem  stark  abgeschrägt  ausgeführt, 
wie  beistehende  Fig.  5  zeigt. 

Fig.  5. 


Anders  gestaltet  sich  die  Sache  bei  Locomotiven  gemischten  Systems,  bei  denen 
das  Zahnrad  mit  den  Laufrädern  gekuppelt  ist.  Doch  sind  auch  hier  zwei  Anord- 
nungen auseinander  zu  halten,  die  eine  speciell  passend  für  die  erste  Ostermundiger- 
Maschine,  die  andere  für  diejenigen  in  Rtiti  und  Wasseralfingen.  Wie  wir  etwas 
später  erfahren,  bedingt  es  die  Construction  jener  ersten  Maschine,  dass  das  Zahn- 
triebrad sich  in  entgegengesetztem  Sinne  als  die  Triebräder  dreht;  an  ein  Einfah- 
ren in  die  Zahnstange  ist  daher  nicht  zu  denken,  sondern  es  muss  die  Maschine 
halten  und  auf  dieser  Stelle  dann  das  Einfahrtsstück  zum  Eingriff  mit  dem  Zahnrade 
gebracht  werden.  Ein  Bild  dieses  Einfahrtstückes  A  B  geben  Fig.  7  und  8  auf 
Tafel  LXV.  Dasselbe  ist  durch  zwei  kräftige  Hänglaschen  mit  dem  nächsten  Seg- 
mente verbunden  und  vertical  verschiebbar.  Das  Heben  und  Senken  geschieht  durch 
den  Hebel  Hy  welcher  mit  der  Zugstange  z  die  beiden  Excenter  EE  bewegt.  Die 
ganze  Anordnung  ist  so  eingerichtet,  dass,  sofern  das  Einfahrtstück  seine  richtige, 
obere  Lage  einnimmt ,  auch  im  Stosse  die  genaue  Theilung  von  1 00  ^^  hergestellt  ist. 
Kommt  z.  B.  die  Maschine  von  der  Adhäsionsbahn  her,  so  befindet  sich  die  Einfahrt 
in  der  unteren  Stellung,  der  Führer  hält  genau  über  derselben  an ,  steuert  um ;  und 
der  Bahnwärter  hebt  unterdessen  die  Einfahrt  in  ihre  obere  Lage,  was  so  zu  sagen 
ohne  Ausnahme  möglich  ist.  Sollte  es  sich  aber  treffen,  dass  ein  Zahn  des  Zahn- 
rades unmittelbar  auf  einen  solchen  der  Zahnstange  trifft ,  so  muss  der  Führer  einige 
Decimeter  vor-  oder  rückwärts  fahren,  bis  der  Eingriff  erfolgt,  und  es  kann  alsdann 
die  Weiterfahrt  beginnen.  Für  die  Ausfahrt  ist  es  natürlich  gleichgültig,  ob  das  Ein- 
fahrtstück oben  oder  unten  sei.  Um  aber  zu  jeder  Zeit  einfahren  zu  können,  wird 
ihm  nach  jedem  Zuge  die  untere  Lage  ertheilt. 

Bedeutend  einfacher  ist  die  Handhabung  bei  den  gemischten  Maschinen  neuerer 
Construction,  wie  sie  die  Bahnen  Wasseralfingen  und  Rüti  besitzen.  Bei  denselben 
erfolgt  der  Antrieb  der  Laufräder  von  der  Zahnradachse  aus,  so  dass  sich  beide  in 
gleichem  Sinne  drehen.  Es  gewähren  daher  diese  Maschinen  ohne  Weiteres  den  Vor- 
theil,  dass  beim  Uebergang  von  der  Adhäsionsbahn  auf  die  Zahnstange  nicht  umge- 
steuert werden   muss.     Um  aber  auch  das  Anhalten  entbehrlich  zu  machen,   wurde 
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die  auf  Tafel  LXV,  Fig.  9  bis  13  dargestellte  Einfahrt  construirt.  Das  Einfahrtseg- 
ment  AB  Fig.  9  ruht  mit  beiden  Enden  auf  den  Federn  FF,  Spiral-  oder  Blattfedern; 
ausserdem  ist  es  mit  dem  folgenden  Segmente  durch  2  Laschen  mn  Fig.  9  und  13 
verbunden,  welche  dasselbe  in  constanter  Entfernung  von  der  eigentlichen  Zahnstange 
halten.  Um  der  ganzen  Einfahrt  überhaupt  eine  solide  Unterlage  zu  geben,  wurde 
sie  auf  einem  entsprechenden  Roste  von  Eichenholz  befestigt.  Im  Falle  nnn  bei  der 
Auffahrt  ein  Zahn  des  Rades  auf  einen  solchen  der  Zahnstange  stösst,  wird  sich 
das  ganze  Segment  unter  der  Last  der  Locomotive  senken.  Damit  aber  das  Kad 
dennoch  sicher  eingreife ,  ist  die  Theilung  des  EinfahrtstUckes  um  2  "^^  grOflaer,  ab 
diejenige  des  Rades.  Sie  beträgt  somit  bei  Wasseralfingen  z.  B.  82""  gegenttber  SO"" 
des  Rades  und  der  eigentlichen  Zahnstange.  Rollt  sich  das  Rad  ab,  so  wird  bei  jedem 
folgenden  Zahn  die  Differenz  zwischen  Rad  und  Zahnstangeuzahn  geringer,  bis  schliess- 
lich der  Eingriff  erfolgt.  Der  ungünstigste  Fall  wird  der  sein,  wo  die  hintere  Kante 
des  Radzahnes  gerade  auf  die  vordere  des  Zahnstangenzahnes  zu  stehen  kommt, 
dann  müssen  also  die  beiden  ganzen  Kopf  breiten,  welche  zusammen  45""  betragen, 
durch  die  Differenz  der  Theilung  ausgeglichen  werden,  sodass  erst  bei  der  27ten  Zahn- 
lücke der  Eingriff  erfolgen  wird.  Aus  diesem  Grunde  beträgt  die  Länge  der  Eünfahrt 
2180«"".  Hat  das  Rad  einmal  den  richtigen  Eingriff,  so  muss  bei  jedem  kommenden 
Zahne  der  ganze  Zug  um  2""  mehr  nachgezogen  werden,  als  das  Zahnrad  von  sich 
aus  bewirken  würde,  und  zwar  solange,  bis  die  Zahnstange  erreicht  ist.  Dasselbe  gilt 
natürlich  während  der  ganzen  Einfahrt,  wenn  das  Rad  gleich  beim  ersten  Zahn  den 
richtigen  Eingriff  erhält.  Es  haben  sich  diese  Einfahrten  ganz  zuverlässig  und  be- 
triebssicher erwiesen;  unter  Beobachtung  der  einzigen  Vorsicht,  dass  beim  jemaligeo 
Einfahren  die  Geschwindigkeit  etwas  reducirt  wird.  Die  Federung  der  Einfahrt  bewirkt, 
dass  beim  erstmaligen  Eingriffe  das  Einfahrtstück  gegen  das  Zahnrad  geschlendert  wird; 
um  jeder  Beschädigung  vorzubeugen,  sind  am  äusseren  Ende  zwei  Fanganne ,  p  und  y, 
Fig.  11,  angebracht,  welche  ein  Steigen  der  Einfahrt  über  die  normale  Lage  verhin- 
dern. Diese  Wirkung  wird  am  anderen  Ende  durch  das  Chamier  hervorgebracht.  Die 
zweite  Locomotive  in  Ostermundigen  besitzt  dieselbe  Construction ,  wie  diejenige  in 
Wasseralfingen.  Damit  nun  die  schon  vorhandene  Einfahrt  auch  für  die  zweite  Maschine 
brauchbar  gemacht  werden  konnte,  wurde  an  die  Stelle  des  alten  Einfahrtsegmentes  ein 
solches  mit  grösserer  Theilung,  nämlich  von  102""  gelegt  und  im  Uebrigen  die.  ganze 
Anordnung  belassen.  Nach  dieser  Abänderung  erwies  sich  diese  Einfahrt  für  beide 
Maschinen  als  ganz  praktisch,  doch  bedingt  natürlich  die  ältere  derselben  nach  wie 
vor  dieselbe  oben  angegebene  Handhabung. 

Schiebebühnen  und  Weichen.  Der  bedeutende  Verkehr,  dessen  sich  die 
ersten  Zahnradbahnen  gleich  Anfangs  zu  erfreuen  hatten ,  erforderte  eine  solche  Zahl 
von  Zügen,  dass  ein  Kreuzen  derselben  unvermeidlich  war.  Da  aber  die  Linien  mit 
Ausnahme  der  Kahlenbergbahn  aus  finanziellen'  wie  technischen  Rücksichten  nnni(%- 
lich  doppelspurig  angelegt  werden  konnten,  so  wurden  an  geeigneten  Stellen  Aus- 
weichgleise eingeschaltet,  so  z.  B.  das  bereits  erwähnte  auf  der  Vitznan-Rigi- 
bahn  zwischen  Freibergen  und  Kaltbad.  Um  von  dem  einen  Gleise  auf  das 
andere  zu  gelangen,  wurden  grosse  Schiebebühnen  construirt,  wie  sie  auf  Tafel 
LXVl  die  Fig.  1,  2  und  3  darstellen,  welche  im  Stande  sind,  den  ganzen  Zug  sammt 
Maschine  aufzunehmen.  Die  Länge  dieser  Schiebebühne  in  Freibergen  beträgt  13",5; 
die  6rul)e  hat  eine  Breite  von  10™, 8.  Mittelst  Winde  und  zwei  Zahnstangen  ab  und 
cd  wird  die  Schiebebühne  von  einem  Gleise  zum  anderen  bewegt,  welche  jeweils 
mit  Curven    von   lS(r  ineinander  übergehen.      Die    ganze    Schiebebühne   wird    von 
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13  Achsen  getragen,  und  da  sie  sich  in  einem  Gefälle  von  ()0%o  befindet,  so  trägt  sie 
auf  der  tieferen  Seite  3  Rollen,  Fig.  3,  welche  sich  bei  der  Verschiebung  auf  der  un- 
teren Umfassungsmauer  der  Grube  abwickeln  und  dadurch  den  Widerstand  vermindern. 
Mit  geringen  Abänderungen  finden  sich  dieselben  Schiebebuhnen  auf  der  Arther-, 
Schwabenberg-  und  theilweise  Rorschach-Heiden-Bahn. 

Während  einerseits  die  Anlage  einer  solchen  Schiebebühne  hoch  zu  stehen  kommt 
(im  Ganzen  gegen  12,000  Mark),  ist  andererseits  auch  die  Handhabung  eine  beschwer- 
liche und  der  Betrieb  im  Allgemeinen  wenig  cisenbahnmässig.  Man  war  daher  schnell 
auf  eine  Verbesserung  bedacht  und  hat  dieselbe  in  einer  vollständigen  Zahnstangen- 
weiche gefunden,  wie  sie  Fig.  4,  Tal.  LXVI  darstellt.  Ausser  der  gewöhnlichen  Weiche 
mit  Kreuzungsstück,  welche  jede  Adhäsionsbahn  besitzt,  kommt  neu  hinzu  die  Weiche 
der  Zahnstange,  welche  ebenfalls  zwei  Zungen  AB  und  CD,  für  jedes  Gleis  eine 
besondere  hat.  Um  beide  Weichen  zusammen  bedienen  zu  können,  ist  durch  ent- 
sprechende Anordnung  des  Hebelwerkes  dafür  gesor|i:t,  dass  gleichzeitig  in  v  den  ge- 
wöhnlichen und  in  tc  den  Zahnstangenzungen  die  nöthige  Bewegung  ertheilt  wird. 
Dabei  drehen  sich  letztere  um  die  resp.  Punkte  B  und  D  in  der  Weise,  dass 
zur  Zeit  eine  Zunge  die  Lücke  in  der  zugehörigen  Zahnstange  ausfüllt,  während  die 
andere  sich  so  einstellt,  dass  die  Laufräder  ungehindert  passiren  können.  Um  die 
ganze  Weichenanlage  auf  einen  möglichst  kleinen  Platz  zu  beschränken,  wurden  an 
Stelle  der  gewöhnlichen  Zahnstangensegmente  Winkeleisen  Fig.  5  und  0  angebracht, 
welche  schmaler  sind  und  dadurch  ein  bedeutendes  Zusammenrücken  der  ganzen  An- 
lage gestatten.* 

Ein  Projekt  für  eine  Zahnradweiche  gelangte  schon  1874  von  einem  österrei- 
chischen Ingenieur  Hajek  an  Riggenbach.  Auch  Maschinen -Inspector  Klose  hat 
eine  Schiebebühne  der  Rorschach-Heidenbahn  versuchsweise  durch  eine  Zahnradweiche 
ersetzt,  welche  in  ihrer  Construction  nur  wenig  von  der  oben  beschriebenen  abweicht 
und  sich  ganz  gut  bewährt. 

Es  braucht  kaum  erwähnt  zu  werden,  dass  solche  Weichen  sich  sowohl  für 
gewöhnliche  als  überhöhte  Zahnstangen  ausführen  lassen.  Der  Unterschied  liegt  einzig 
in  der  Höhe  der  Segmente.  Durch  Fig.  5,  Taf.  LXVI  z.  B.  wird  der  Schnitt  durch 
die  Zunge  einer  überhöhten,  durch  Fig.  6  der  entsprechende  Schnitt,  für  die  gewöhn- 
liche Zahnstange,  wie  sie  am  Rigi  vorkommt,  dargestellt.  Die  Kosten  einer  vollstän- 
digen Zahnstangenweiche  betragen  ungefähr  2000  Mark. 

Brücken.  Wenn  auch  deren  Construction  im  Allgemeinen  von  derjenigen  der 
gewöhnlichen  Eisenbahnbrücken  nicht  abweicht,  verleihen  ihnen  doch  die  speciellen 
Anordnungen,  hinsichtlich  Krümmung  und  Steigung  ein  ganz  aussergewöhnliches  Aus- 
sehen. Unter  sämmtlichen  Objecten  aller  Bahnen  nimmt  die  schon  citirte  Schnur- 
tobelbrttcke  mit  250%o  Steigung  die  erste  Stelle  ein.  Sie  besteht  aus  3  Blech- 
trägem von  je  25"  Länge,  die  zusammen  ein  Polygon  zu  einem  Bogen  mit  180"* 
Radius  bilden.  Die  Pfeiler  dieser  wie  der  übrigen  Brücken  sind  durchweg  ans  Eisen 
hergestellt ,  die  Widerlager  meistens  künstlich  aus  Stein  aufgeführt.  Von  besonderem 
Interesse  mag  die  Befestigung  des  Oberbaues  sein.  Nachstehende  Fig.  6  giebt  ein 
Bild  davon,  wie  dieselbe  auf  der  Schnurtobelbrücke  und  mit  untergeordneten  Abwei- 
chungen bei  den  übrigen  ausgeführt  ist.  Die  Querschwellen  sind  durch  eiserne  I  Bal- 
ken ersetzt,  welche  auf  die  6ui*tungen  genietet  werden.  Die  Langschwellen  sind  unter 
die  Schienen  verlegt.  Damit  nun  aber  die  Zahnstange  wieder  die  richtige  Höhe  erhalte, 
ist  auch  sie  auf  eine  Langschwelle  gelagert,  ähnlich  wie  wir  es  auf  der  Bahn  in  Oster- 
mundigen  gefunden  haben.     Diese  mittlere  Langschwelle  ist  durch  zwei  Winkel  mit 
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den  <iaerl>alken  verbuntlen,    wUhrend   die   beiden   Ulm^ea    eiiitaeli    mit    diesen  re 
Bchrauht  siod. 

Weglibergäoge.     Eine   Zabaradbaliü  kann  natUrlii^b  ebeusaweDii;'  wie  eini^ 
Adbäsionsbahn  dieUebergauge  im  Niveau  vermeiden.  Die  dabei  gieh  crgebeudeu Sehwie- 
rigkeiteu  werden  dureb  eine  überlWihte  ZubuHtanj^e  noch  vergrüssert,   koimeii  indeH^en 
überall  liruktiseh  Überwunden  werden,     [iit  AU^^emeioeu  »iud  sie  i'Ur  weniger  besuehre 

Fig.  ü, 


Wege  in  gleicber  Weine  angelegt,  wie  bei  einer  Normalbahu,    Längs  jeder  Laufschieoe  1 

fübrt   zunäcbst   eine  Leitstdiieiie,  um   dein  Spurkranz   stetn   eine   offene   Rinne   zu  er*j 
ballen.     Der  Kaum  zwiseben  einer  solchen  Leitscbiene  und  dem  näcbsten   DEiseu  der 
Zulin^tange   wird   als  gewöbnliclie   Strasse  angelegt.      An   stark  frequentirteu  Ueber- 
gäugen  findet  sieb  die  in  beistebender  Fig.   7  skizzirte  Anordnung-     Um  den  Laof- 


Fig.  7. 


B 


.JP 


nidern  freie  Babn  zu  erhalten,  befinden  sieh  zu  jeder  Seite  der  Schienen  in  eol 
ehender  Eotfernung  3 Eisen.  Die  dadurch  gebildete  Rinne  kann  durch  eine  Diele 
mit  Charnier  zugedeckt  werden,  desgleichen  der  Raum  zwischen  den  beiden  DEis 
der  Zahnstange,  welch  letzteres  Dielenstilek  jedoch  für  den  Durchgang  eines  Zu 
ganz  weggenommen  werden  nmss.  Der  Raum  zwischen  der  Zahnstange  und  jeder 
Lcitsebiene  wird  durch  einen  Bohlenbelag  ausgefüllt.  Ausserhalb  des  Gleise»  lindcl 
sieb  das  gewöhnliche  Strassenbett.  Aiisgefilhrt  wurden  salche  Ucbergauge  bei  der^ 
Bahn  Romchach- Heiden. 

In  der  nachsteljenden  Tabelle  finden   sieh   die   wesentlichsten  Daten  Ölier 
Oberbau  der  auHgeHUirtea  Zahnradbahnen  zusammengestellt. 
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§  5.  Hochbau.  —  Die  beim  Eisenbahnbau  notb wendigen  Hoebbanten  werden 
weniger  durcb  das  System  als  durch  den  Verkehr  bedingt  und  sind  ans  diesem  Grande 
bei  Zahnradbahnen  die  nämlichen  wie  auf  den  gewöhnlichen  Thalbahnen.  Eine  theil> 
weise  Ausnahme  hiervon  bilden  die  Wasserstationen,  welche^Dauk  den  Temün- 
verhältnissen  einer  Bergbahn,  meistens  ganz  primitiv  angelegt  werden  können.  So 
wurde  in  den  meisten  Fällen  eine  der  Quellen  in  der  Nähe  der  Bahnlinie  gefasst  nnd 
das  Wasser  zu  dem  Gleise  geleitet ,  wo  es  mittelst  beweglicher  Ansatzrohre  in  die 
Reservoirs  der  Locomotiven  geführt  wird  oder  unbenutzt  weiter  flieast. 

Ebensowenig  zeigen  Reparaturwerkstätten  und  Remisen  Abweiehangen 
gegenüber  dem  allgemein  Bekannten.  Da  bei  den  meisten  grössern  Zahnradbahnen  sieh 
der  Betrieb  auf  bloss  5  bis  G  Monate  beschränkt,  so  finden  in  der  übrigen  Zeit  die  Ange- 
stellten, als  Führer  und  Heizer,  Gelegenheit  genug,  die  kleinern  Reparaturen  an  Lüe«>- 
motiven  und  Wagen  selbst  vorzunehmen.  Es  sind  daher  die  Maschinenhäuser  in  Viti- 
nau,  Arth,  Budapest  (Schwabenberg)  und  Nussdorf  (Kahlenberg)  dareh  Aas- 
stattung  mit  den  nöthigsten  Werkzeugen  und  Bearbeitungsmaschinen  hierzu  entspre- 
chend eingerichtet.  Einzig  die  Bahn  von  Rorschach-Heiden  entbehrt  einer  Werk- 
stätte. Da  dieselbe  nämlich  unmittelbar  in  der  Nähe  der  Werkstätten  der  «Verei- 
nigten Schweiz erbahneu«  mündet,  so  hat  die  Bergbahngesellschaft  die  günstige 
Gelegenheit  benutzt,  das  Maschinenwesen,  wie  auch  die  Reparaturen,  dem  MasehineD- 
inspector  jener  Bahnen,  Hm.  Klose,  zu  Übertragen.  Grössere  Reparaturen,  die  Kessel 
oder  namentlich  das  Getriebe  betreffend,  werden  dagegen  flir  sämmtlicbe  Zahnrad- 
bahnen von  der  Maschinenfabrik  Aar  au  besorgt. 

§  K.  Betriebsmaterial.  Locomotiven.  Das  Riggenbach'sche  Locomotiv- 
system  ist  zur  Ueberwindung  sehr  grosser  Steigungen  bestimmt.  Um  trotzdem  einen 
Zug  von  ansehnlichem  Gewichte  befördern  zu  können,  ist  nöthig: 

grosse  Kraftäusserung  der  Maschine,  massige  Geschwindigkeit  des  Zuges, 
vor  allem  aber  geringes  Locomotivge wicht. 
Diesen  Forderungen  ist  gleichzeitig  dadurch  entsprochen,  dass  die  Kraft  von  den 
Cylindern  nicht  direct,  sondern  durch  eine  mehrfache  Räderübersetzung  auf  ein  Zahn- 
triebrad  übertragen  wird,  das  sich  in  einer  sorgrältig  befestigten  Zahnstange  alh 
wickelt.  Durch  diese  Anordnung  ist  die  Leistung  einer  Zahnradlocomotive  eine  durch- 
aus zuverlässige  und  constantC;  weder  durch  das  Eigengewicht  noch  durch  die  Witterung 
beeinflusste.  Gerade  diese  RäderUbersetzung  gestattet  die  Verwendung  einer  schwachem 
Dampfmaschine  und  in  Folge  dessen  einer  leichtern  Locomotive ;  sie  bedingt  aber  aueh 
zugleich  eine  geringe  Zugsgeschwindigkeit. 

Der  Anforderung  einer  Bahn  mit  Steilrampen,  entsprechender  Vermehrang 
der  Sicherheits Vorrichtungen,  kommt  das  Zahnradsystem  durch  eine  Reihe  vor- 
züglicher Bremsapparate  nach.  Beim  Vorhandensein  einer  Zahnstange  sind  dieselben 
unter  allen  Verhältnissen  mit  Erfolg  praktisch  anwendbar,  wofür  32  ausgeführte  Maschi- 
nen, worunter  solche  mit  Tjähriger  Dienstzeit,  Zeugniss  ablegen.  Auf  den  Tonristen- 
bahnen  sind  zur  Erhöhung  dieser  Sicherheit  die  Locomotiven  nicht  nur  stets  hinter  dem 
Zuge,  sondern  auch  ohne  jede  Kupplung  mit  den  Wagen,  so  dass,  w^enn  wider  alle 
Voraussicht  eine  Maschine  sich  auf  einer  Steilrampe  nicht  mehr  halten  könnte,  der 
Zug,  welcher  seinerseits  ebenfalls  mit  ausreichenden  Sicherheitsapparaten  ansgerttstet 
ist,  nicht  mit  ins  Verderben  gezogen  wUrde. 

Tafel  LXVIl,  Fig.  1  giebt  uns  die  Seitenansicht  der  Zahnradlocomotive  von 
Vitznau-Rigi.  Seit  Stephenson  sind  vielleicht  für  keine  Maschine  so  viele  Projecte 
gemacht  worden,  wie  fl\r  diese.    Die  meisten  derselben  besitzen  einen  vertiealen  Kessel, 
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und  die  späteren  befassen  sich  einzig  mit  der  Lagerung  desselben^  wobei  die  Con- 
straction  mit  zwei  horizontalen  Drehzapfen,  ähnlich  wie  bei  SchifTscylindern,  lange 
mit  der  wirklich  ausgeführten,  welche  einen  festen  Kessel  enthält,  um  den  Vorrang 
gekämpft  zu  haben  scheint.  So  sehr  diese  Maschine  in  ihrem  Aeussern  von  einer 
gewöhnlichen  abweicht,  so  natürlich  und  passend  erscheint  sie  auf  der  bedeutenden 
Steigung.  Ein  aufrechter  Kessel  bietet  hinsichtlich  des  sehr  veränderlichen  Wasser- 
standes, welcher  durch  die  starken  Gefällswechsel  bedingt  wird,  nicht  zu  verkennende 
Vortheile,  doch  ist  damit  eine  nur  unvollkommene  Ausnutzung  des  Brennmaterials 
verbunden.  Einmal  ist  eine  verhältnissmässig  nur  kleine  Feuerbüchse  anzubringen, 
somit  die  direkte  Heizfläche  eine  geringe;  dann  können  die  Feuergase  ohne  jedes 
Hindemiss  in  die  Siederohre  und  zum  Kamin  gelangen ,  geben  daher  in  dieser  kurzen 
Zeit  die  Wärme  nur  unvollständig  ab.  In  Folge  des  intensiven  und  raschen  Schlages 
des  Blasrohres  werden  schliesslich  vorzugsweise  nur  die  unmittelbar  unter  dem  Kamin 
gelegenen  Siederöhren  von  dem  Feuer  benutzt,  während  die  weiter  abliegenden  nur 
wenig  erwärmt  werden  und  sich  rasch  mit  Kuss  fltllen.  Dies  war  auch  die  Veran- 
lassung, dass  für  alle  späteren  Bahnen  ausschliesslich  Locomotiven  mit  liegendem 
Kessel  gebaut  wurden. 

Die  vorliegende  Maschine  ist  zweiachsig ,  die  4  Laufräder  a  a  und  h  b  sitzen 
lose  auf  den  Schenkeln  und  werden  durch  eine  Scheibe  am  Ablaufen  verhindert.  Die 
hintere  Achse  aa  trägt  in  der  Mitte  zwischen  beiden  Laufrädern  das  Zahntriebrad  Z 
und,  zu  beiden  Seiten  desselben,  die  Transmissionsräder  TT,  mit  je  43  Zähnen, 
welche  von  zwei  entsprechenden  Rädern  //,  mit  14  Zähnen,  die  auf  der  Kurbelwelle  c  c 
sitzen,  getrieben  werden.  Letztere  Achse  trägt  ausserdem  ein  Bremsrad  Bx,  dessen 
Umfang  zur  besseren  Ausnutzung  des  Druckes  mit  Keilnuthen  versehen  ist,  welche 
Constructiou  sich  gegenüber  glatten  Rollen,  wie  sie  anfänglich  verwendet  wurden, 
vortheilhaft  bewährt  hat.  Die  beiden  Kurbeln  cc  werden  durch  die  Schubstangen  cg 
von  den  2  Cylindem  CC  in  Bewegung  gesetzt.  Die  Dampfvertheilung  geschieht 
durch  eine  AU  an  Steuerung,  die  Steuerschraube  steht  vertical.  Die  Transmissionsräder 
sammt  Achsen  bestehen  aus  bestem  Tiegelgussstahl ;  das  Zahntriebrad,  aus  demselben 
Material  ^  wird  sorgfältig  ausgehämmert ;  die  Zähne  aller  Räder  werden  aus  dem  vollen 
Kranze  durch  eine  speciell  hierfür  construirte  Maschine  heraus  gefraist. 

Die  .erste  Sicherheitsvorrichtung  bildet  nun  die,  durch  Fig.  3  dargestellte, 
Sehraubenbremse  Äi,  welche  auf  die  Kurbelwelle  cc  wirkt  und  im  gewöhnlichen  Dienste, 
wie  zum  Anhalten  auf  Stationen,  Schiebebühnen  etc.  verwendet  wird. 

Eine  zweite  Schraubenbremse  S^^  durch  Fig.  1,  2  u.  3  wiedergegeben,  wirkt 
auf  die  vordere  Laufachse  b  h ,  welche  ein  festes  Zahnrad  z ,  das  für  gewöhnlich  in 
der  Zahnstange  leer  läuft,  und  zwei  Bremsrollen  B2  trägt.  Diese  Bremse  kann  eben- 
falls vom  Heizerstande  aus  gehandhabt  werden,  soll  jedoch  nur  in  Nothftlllen,  z.  B. 
beim  Bruche  einer  Achse,  zu  Hülfe  genommen  werden. 

Der  dritte,  zugleich  bei  der  Thalfahrt  stetig  functionirende  Hemmapparat,  ist 
die  von  Riggenbach  construirte  Luftbremse,  wie  sie,  mit  seiner  Einwilligung,  seit- 
her auch  bei  den  Locomotiven  der  Uetliberg-  und  Semmering-Bahn  eingeftihrt  wurde.  Um 
uns  deren  Wirksamkeit  vergegenwärtigen  zu  können,  ist  es  nöthig,  den  Weg  des  erzengten 
Dampfes  näher  ins  Auge  zu  fassen.  Die  Dampfabnahme  erfolgt  bei  D  (Fig.  1,  Taf.  LXVH) 
direkt  aus  dem  Kessel ;  bei  ü  befindet  sich  der  Regulator,  aus  einem  gewöhnlichen  Teller- 
ventil bestehend,  welches  mittelst  Handrädchen  und  Schraube  bewegt  wird.  Von  hier  theilt 
sieh  die  Dampfleitung  nach  den  beiden  Schieberkasten.  Von  den  Cylindern  führen 
zwei  Rohre  den  gebrauchten  Dampf  zu  dem  Apparate  S^  dem  Luft  Schieber,  welcher 
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IQ  Fig.  4  und  5  iiücli  specieü  herausgezeichnet  ist.  Ka  besteht  derselbe  aus  einem 
couiweheii  Gehäuse  uüt  4  reiditeekigcQ  Aiisscbnitten ,  und  ist  V(ju  einer  IlUlse  niit 
ähnlichen ,  etwas  kleinereu  AuKsehnitten  unigehen ,  die  .^ich  durch  ein  bei  r  angi 
brachten  Hehelwerk  in  der  Weise  drehen  lasst,  dass  sieh  die  Oeffoungen  des  inoen 
und  äusseren  l'beils  tleekeu,  somit  der  Luftsrhieber  ofl'on  steht,  oder  dass  die  OefP 
nungc«  der  Hülse  sieh  über  den  Wandungen  des  Uchäuse»  betiudeu  und  souiit  das 
Ganze  einen  gcscbbmseuen  Cüuub  bildet. 

Auf  <ler  Bergfahrt  ist  der  Luftsehieber  stets  geschlossen,  so  dass  der  Abdauipf 
wie  bei  einer  gewöhnlichen  Locomotive  seinen  Weg  zum  Kamine  nimmt.  Auf  der 
Tlialfahrt  dagegen,  wo  der  Ap|>araf  als  Luftbremfie  wirken  soll,  muss  der  Loftsehieber 
orten  stehen.  Zum  richtigen  Verständuiss  folgen  wir  den  Bewegungen  des  Führers  bei  ih 
Thaltkhrt.  Die  Bremse  S\  Fig.  1 ,  Tat".  LWIlj  ist  sorgfältig  gelöst  worden,  der  Zug  bewej 
sich  abwärts.  Ucr  Luftöcldeher  wird  geortuet,  die  Steuerung  nach  aufwärts  fllr  die  Berj 
fahrt'  gelegt.  Da  nun  der  Regulator  geschlossen  ist,  somit  kein  Dampf  in  die  Cylinder 
gelangen  kann ,  so  saugen  die  Kolben  mit  jetlem  Habe  durch  den  äffen  etehendei 
Luftschieber  frische  Luft  ein.  Diese  gelangt  von  den  Cyliödern  in  die  Schieberkas 
und  in  die  Dampfeinströniungarohre  biß  zum  Rcgulatorkasten  H,  in  welchen  Häunr 
«ie  coniprimirt  wird.  Schieberkasten ,  Dampfeinf^trönmngsrohr  und  liegulatorgebäui 
bilden  zusammen  einen  eigentlichen  Windkessel.  Wird  der  Luft  kein  Ausweg  ge- 
stattet, so  steigert  sich  darin  der  Druck  in  kurzer  Zeit  dermaassen,  dass  in  Folge 
dessen  der  ganze  Zug  anhält.  Ks  findet  sieb  deshalb  am  Regnlatorgchäuse  ein  Luft- 
bahn,  durch  dessen  Üeffnen  die  Laft  entweichen  kann.  Was  der  Regulator  fllr  die 
Bergfahrt,  das  ist  der  Luftbahn  für  die  Thalfahrt.  Je  nachdem  der  Lufthahn 
mehr  oder  weniger  geötliiet  wird,  erhalt  der  Zug  eine  entsprefheode  griissere  oder 
kleinere  Geschwindigkeit:  w^rd  er  gänzlich  geschlossen,  so  steht  der  Zug  fast  plötz- 
lich stilL 

Es  ist  leicht  erklärlich,  dass  die  durch  Compression  der  Luft  verrichtete  Arbeit 
bedeutende  Wärme  erzeugt:  am  aber  Cylinder  und  Schieber  vor  schädlicher  Erhitzung 
'Ml  bewahren,  wird  ein  Wasserstrahl  dircct  unter  die  Schieber  geleitet,  der  nur  ali 
Dampf  wieder  znm  Vorschein  kommt.  Damit  das  nötbige  Wasser  hierzu  niemals  fehle, 
ist  ein  specielles  Kühl  Wasserreservoir  hinter  dem  Führerstaode  angelegt,  desscfl 
IJeberlauf  ei*st  die  Speise  Wasserreservoirs  füllt.  Zahlreiche  Beobachtungen  haben  ergc- 
Imn,  dass  pro  Tonnenkilometer  Zug  widerstand  ungefähr  4  Liter  Kühlwasser  erforder- 
lieh sind. 

Das  Kolilenreservoir  betindet  sich  auf  der  Heizerseite  neben  dem  KesseL  Derj 
vordere  Theil  der  Maschine  bildet  einen  mit  leichtem  Gitterwerk  eingefassten  Kaam  öj 
zur  Aufnahme  des  Gepäckes. 

Fig.  B  stellt   eheiifaüs  eine  Sicherheitsvorrichtung  dar,   der  wir  bei  Erkläruu|^ 
der  Zahnstange  bereite  Erwähnung  thaten.     Es  besteht  dieselbe  aus  zwei  verstellbureu 
Arineii  rr  ^  welche  an  einer  vtirdcrcn  und  liintercn  Querverspannung  der  LocomütivrÄh- 
mcn  augebracht  sind  und  mit  Daumen  unter  die  Kippen  der   3 Eisen  greifen. 

Fig.  7  auf  derselben  Tafel  LXVII  zeigt  die  Ansicht  der  Loeomotiven  von  Rob 
Schach -Heiden,  Durch  die  Verwendung  eines  liegenden  Kessels  nähert  sich 
ganze  Anssehen  wieder  mehr  demjenigen  einer  gewöhnlichen  Maschine.  Die  Construc- 
ti(ui  ist  priueipiell  dieselbe  wie  H<>ebeu  v<ui  den  Vitznau-Rigi-Locomotiven  niitgetlicilt 
worden,  jedoch  mit  einigen  wescutlicbcn  Vervollkommnungen,  und  durch  die  hnriton 
tale  Lage  des  Kessels  bedingten  Abänderungen.  Vor  allem  sitzt  das  Zahiitrtebr 
auf  einer   eigenen  Achse  ^    in  Folge  dessen  es  Htösscn   und   Erschütteruugen    wc 
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auKgeHetzt  ist.  Die  LauiVäder  krnioeii  deshalb  wieder  mit  Federn  verfiehen  werden, 
he  nicht  nur  tleii  gjinzeu  Bau  der  Locümotive  schoneQ,  Kondem  audi  dazu  benutzt 
■^werden  können,  deu  Ein^Titt"  des  Zalintriebrades  zu  regnlircn,  was  der  ALiuitznu^-  der 
HariiUi^eii  wcf!:eu  von  Zeit  zu  Zeit  geschehen  iiinss.  Diese  VerbeK^erun^  liedingt  aber 
aneh  eine  Veniiehrung  des  todten  Gewichtes,  und  mau  war  daher  bej^trebt,  ander- 
wärts dafür  licduetionen  vorzunehmen.  Zu  dieseui  Behüte  wurden  die  lienlen  Breinfi- 
räder  B^  ß^  auf  die  Enden  der  Kurlief welle  gekeilt  und  gleichzeitig  mit  einer  ent- 
sprechenden Kiirbelwarzc  verfiehen.  Dadurch  tielen  die  beiden  Kurbelu  als  UbertUisHig 
we^.  Ferner  wurden  die  beiden  Transmissionsriider  7"/'  dureh  hlowöe  Uudkriinze 
ersetzt,  w^Jehe  zu  l»eiden  Seiten  an  das  Zahntriebrad  angeschraubt  werden,  und  da- 
durch 2  Radnaben  und  Scheiben  erspart. 

Um  dem  g:ebraucbten  Dampfe  seineu  natlirlichen  I^auf  zu  lasnen,  nmsste  der 
Laftschieber  ^' unter  die  Kauobkaunner  verlegt  und  da*s  Blasrohr  auf  die  Ubliebe  Weise 
angebraeht  wertlen.  Die  Folge  davfm  war,  dass  bei  der  Thatigkeit  der  Lufthrcnise 
nicht  nur  Luft  vmi  aussen,  sondern  auch  Russ  und  allerlei  Schmutz  aus  der  Raucb- 
katnnier  angesogen  wurde.  Dem  lebclstande,  dlls^^  hierdurch  einen  Theds  die  ver- 
»ehiedeuen  Kanäle  verstopft,  anderen  Theils  die  gleitenden  TheilCt  wie  iSehieber  und 
Hähne,  in  kurzer  Zeit  beschädigt  w^cplen  konnten,  wunle  durcli  Anbringung  einer 
Klappe  vorgebeugt,  welche  im  näudiehen  Momente  die  Blasrubrmlindung  abschliesst, 
in  welchem  der  Luftsehieber  ger»ßnet  wird. 

Das  Regulatorgeh Unse,  welches  uaturgemäss  vorn  auf  dem  Kessel,  beim  Damj)f- 
diun  angebracht  werden  musste»  steht  mit  dem  i^ufthabn.  welcher  dem  Führer  stets  zur 
iiand  sein  soll,  durch  ein  Kupferrohr  in  Verbindung;  von  diesem  Hahn  wird  die  Luft 
unter  deu  Ftlhrerstaud  geleitet  und  dort  durch  eine  trompetenartige  Erweiterung  entlassen. 

Ein  zwischen  Dampfdom  und  Ventilsitz  angebrachtes  weiteres  Bohr,  in  welchem 
«ich  auch  die  Kegulatorstange  betiudet,  gestattet  dem  Dampf  heständige  i'ircuhttitni 
und  ermöglicht  die  Ansamndung  möglichst  trockenen   Damj)fes  iu  diesen  Käunieu. 

•  Eine  speeielle  Zahnradbremse,   ausser  der  soeben    erwähnten,    welche   auf  das 

Zahntriehrad  wirkt,  besitzen  diese  Maschinen  nicht;  es  sind  ilatllr  die  Laufräder  auf 
den  Achsen  festgekeilt,  und  eine  Sehraubenbremse  *S^j  angebracht,  mittelst  w^clcbcr 
\  Bremsklötze  auf  die  hinteren  Bäder  gepresst  werden  kminen.  Nach  beinahe  gleichen 
Plänen  wie  flir  die  Locomotivc  von  Horschacli  -  Heiden  wurden  auch  die  5  Zahnrad- 
maschinen für  Arth-Rigi  und  eine  ftir  die  Sehwabeubcrgbabn  ausgeführt.  Doch  besitzen 
die  letzteren  auf  der  vorderen  Laufechse,  gleich  deu  Vitznau-Higi-Lueonujtiven ,  eine 
eigene  Zahnradbremse,  sowie  entsprechender  Weise  auch  hme  laufende  Räder.  Der  Kessel 
der  Arth-Rigi- Locomotiven  ist  der  hohen  Steigung  der  Bahn  w<^en  nach  vorn  geneigt, 
sodass  erst  auf  einer  Steigung  von  H>;^  die  Kesselachse  horizontal  Hegt.  Auch  die  fVLoco- 
motiven  der  Kahlenbergbahn,  wie  die  drei  ersten  vom  Seliwabenbcrg  ^  dargestellt  auf 
Taf  LXIX,  zeigen  nur  äusserlich  einige  Abänderungen  gegenüber  den  näher  beschriebenen 

^von  Rorschach-Heiden,  was  daher  kommt,  das«  sie  nicht  iu  der  Maseliinentabrik  Aarau 
gebaut  wMirdcu,  Zur  Zeit  der  Gründung  der  internationalen  Bergbahngesellschaft  in 
•Aarau  wurde  nämlich  die  neu  eutstaudcuc  Locomoti  vfa  hrik  in  Wintert  hur  fllr 
die  Erstellung  des  Betriebsmaterials,  namentlich  der  Maschinen,  in  Aussiebt  genommen 
und  fast  gleichzeitig  mit  der  Nachlieferung  der  letzten  I  LcR'onJf^tiven  fllr  die  Vitznaucr- 
bahn  und  der  ic*  soeben  erwähnten  flir  die  2  (jsterreieliifichcn  Bahnen  Ijetraut.  Gerade 
der  Umstiind  aber,  dass  jede  Zahnradbalm  eine  ganz  speeielle  Construetion  ihrer 
Maschinen   verlangt,    machte   eigene    Werkstätten   zum    unausweichlichen    Bedllrfniss, 


und  es  wurde  deshalb  ISTl  die  Mascbiucu  t'abri  k  Aarau  gebaut. 


420 


R.  Am. 


Wir  wisaeu  aus  frllbercii  Mittheiliuigeü,  dass  die  lialm  Uorschacli-Hciden  auf  1  Kilo 
Länge  das  Gloiö  der  Vereitiigteii  Schwel xerbabnen  benutzt,  da  jedoch  die  Zahl 
mascbinen  sich  bloss  auf  der  Zahnstauge  bewegen  können,  besorgen  die  Loconioti« 
jener  Bahn  den  Traugport  der  ßergbabn/.uge  aul"  der  Adhäsionastreeke.  Dieses 
nicht  nur  mit  erbeblichen  Uukosteni  sondern  auch  mit  hiiufigcni  Halten  der  Züge 
Fasse  des  Berges  verbunden.  Diene  llehclHtaodc  fllhrteo  anf  den  Gedanken,  die 
.Hchiuen  so  eiuzuncbleu,  dass  bIc  auch  mit  llülJe  der  natUiliebeQ  Adbä«tion  die  inim^ 
hin  leichten  ZUge  auf  der  nur  wenig  ansteigenden  Bahn  zwischen  der  Zahn 
und  dem  Bahnhofe  zu  ziehen  im  Stande  sind.  Da  das  Zabutriebrad  einen  bedetit« 
gruHsercn  Durehmesser  als  die  LaulVäder  liesitzt,  musste  die  Eiiirichtnug  vor  Allein  ' 
getroffen  werden ^  dass  auf  der  Zahnstange  die  Laufräder  ihrer  Eigenschaft  ala  Trieb- 
räder ganz  enthoben  werden  können.  Die  .AuöfUbrnng  besitzt  die  in  Fig.  9 
Tafel  LXVIl  dargestellte  Auurduung.  In  den  Federstlitzen  der  vorderen  Achse  ist 
Welle  [/ff  gelagert,  die  durch  einen  Hebel  r/Zi  und  mittelst  Hchranbe  Ä,  vani  Ftthrcr- 
stande  ans  gedreht  werden  kann^  Zwei  weitere  Hebel  </i  wirken  durch  Vermittlu 
der  Stutzen  i^  auf  eine  Achse  X;vt,  welche  zwischen  den  Kahmen  gelagert  i«t 
sich  auf-  und  abwärts  bewegen  kann.  Auf  dieser  Welle  sind  ein  Zahnrad  r, 
zwei  Transmissionsräder  /'/' befestigt,  welch'  letztere  beide  mit  zwei  ent8i>rcchend*'ii 
Rädern  /'/''auf  der  Laufachse  hl*  zunx  Eingriti'  gebraciit  werden  können. 

Dadurch,  dass  die  Achse  /.:  /-  gesenkt  und  gehoben  wird ,    ist   es  mr»glich.  dic_ 
Räderpaare  Ff  je  nach  Bedürfuiss  in  oder  ausser  EingrilV  zu  bringen  und  damit 
vorderen   Kader   ö  h  bald   als  Trieb-,    bald    als   blosse   Laiifräder  wirken    zu  In 
Damit  diese  liädcr  ohne  weiteres  ineinander  greifen,  sind   die  Zähne  zugcB[»itzt, 
damit  der  Eingritf  stets  der  rirhtige  sei,  mit  seitwärts  stehenden  8cheil>en  versehe 

Die  schwersten  ZUge.  welche  zur  Beförderung  gelangen,  bestehen  an» 
4n  Tonnen  Wagen-  und 
lö        -        Locomotivgewicht, 
zusammen  aus   r>n  Tonnen,  weh*he  auf  iler   im  Maximum    Mr»  „„   bet 
den  Steigung  und  bei    1  Ti  Kilnniet.  riesehwindigkeit   einen  Zugwiderstaod    von 
rundet 

looo  Kilogr. 

verursachen,  was  zur  Ueberwindung  eine  nur  unljedeutcnde  Inanspruchnahme  der  b€' 
treffenden  Theile  erfordert  und  wozu  die  vordere  mit  8  Tonnen  belastete  Achse  unti 
allen  Verhältnissen  genügende  Adhäsion  abgeben  wird. 

Dadurch,  dass  die  Welle  <i  g  m  den  Federstutzen  selbst  gelagert  ist.  wird 
scbadliehc  Wirkung  vorkommender  Sehiäge  auf  die  Laufaehse  und  von  dort  auf 
Getriebe  bedeutend  gemildert  oder  ganz  aufgehoben. 

Diese  Abänderung ,   welche  erst  kurze   Zeit  im    Betriebe  steht ,  hat  sieh  pM^ 
gut  bewährt. 

Damit  wäre  der  Uebergang  zu  den  Zahnradlocomotiven  gern  isehten  Syslei 
gemacht,  und  wir  fahren  mit  der  Erkliiruug  fort,  die  Beschreibung  der  ersten 
motive,  welelie  gerade  nach  diesem  Systeme  gebaut  wurde,  au  dieser  Stelle  eio^h 
liend.  Es  ist  dies  die  Maschine  fUr  die  Bahn  in  Ostermundigen,  deren  ZeicbnuD- 
gen  auf  Taf.  LXVUI  Fig.  I — Ti  enthalten  sind-  Von  den  Cylindern  au»  wird  «lit* 
Kurlwtvvclle  v  r  getrieben.  Diese  trägt  2  kleine  Transnnssionsräder  /  /  ujid  atvifa_ 
BremsroUen  V/,  7i, .  Die  Kader  /  /  greifen  in  zwei  grössere  T  T,  welche  ta» 
men  mit  dem  Zahntriebrade  Z  auf  einer  eigenen  Achse  sitzen.  In  s<iweit  gkifl 
der  MecliaiiisiiiuH  vnllkofoinen  dem  vorhin  bescbriebenen.     Nun   fuhren   ^ilH*r  v«iii 
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Kurbeln  c  c  aus  zwei  weitere  Schubstangen  c  a  nach  der  hinteren  Achse  a  a.  Es 
existirt  also  eine  feste  Verbindung  zwischen  dieser  und  der  Kurbelachse  c  r,  resp.  den 
Kolben:  Die  Triebräder  sitzen  aber  nicht  direct  auf  der  Achse  a  a,  sondern  auf  einer 
hohlen,  sie  umhüllenden  Achse,  wie  aus  Fig.  3  ersichtlich  ist.  Um  die  Adhäsion 
dieser  beiden  Räder  nutzbar  zu  machen,  muss  eine  Kuppelung  zwischen  beiden  Achsen 
hergestellt  werden,  was  auf  jeder  Seite  durch,  in  Fig.  4  dargestellte,  Muffen  erreicht 
¥m'd,  die  sich  auf  der  massiven  Achse  hin  und  her  schieben  lassen.  Diese  Muffen 
tragen  zu  beiden  Seiten  Klauen,  wovon  die  äusseren,  in  die  Kurbeln  eingreifenden, 
soweit  verlängert  sind ,  dass  sie  nie  ganz  ausgerückt  werden  können  ,  während  die 
inneren^  je  nach  ihrer  Stellung,  in  die  hohle  Achse  eingreifen  und  diese  daher  sammt  den 
Kadern  mittreiben,  oder  dann  davon  abstehen,  in  welchem  Falle  die  Achse  a  a  wieder 
als  gewöhnliche  Laufachse  auftritt.  Damit  das  Ein-  und  Ausrücken  der  linken  und 
rechten  Muffe  stets  gleichzeitig  geschehe,  dreht  eine  vom  Heizerstande  aus  zu  hand- 
habende aufrechte  Welle  mittelst  conischen  Getriebes  eine  querliegende  Achse,  welche  an 
ihren  Enden  entgegengesetzt  steigende  Gewinde  trägt.  Die  darüber  laufenden  Muttern 
(s.  Fig.  2)  V  V  stehen  mit  zweiarmigen  Hebeln  vwx  in  Verbindung,  welch'  letztere 
sich  um  fr. drehen  können  und  bei  ihrer  Bewegung  die  Muffen  in  x  mitnehmen. 

Da  das  Einrücken  der  Kuppelung  nur  auf  der  Thalfahrt  zu.  geschehen  hat, 
bei  der  ohnehin  der  Regulator  geschlossen  ist,  so  wird  hierzu  ein  Anhalten  der  Loco- 
motive  nicht  nöthig.  Sobald  das  Zahnrad  die  Zahnstange  verlässt  und  der  Zug  noch 
vermöge  der  ihm  innewohnenden  lebendigen  Kraft  sich  vorwärts  bewegt,  dreht  der 
Heizer  die  betreffende  Kurbel,  die  Hebel  v  ic  x  pressen  die  Muffen  gegen  die  bohle 
Achse,  und  im  nächsten  Augenblicke  fallen  die  Klauen  unter  leichtem  Schlage  ein. 

Das  Ausrücken  geschieht  stets  auf  der  Zahnstangen-Einfahrt  selbst,  nachdem 
die  Maschine  angehalten  und  das  Zahntriebrad  den  richtigen  Eingriff  erhalten  hat. 

Eine  Luftbremse,  wie  die  übrigen  Locomotiven,  besitzt  die  Ostermundiger  Loco- 
motive  noch  nicht,  sondern  der  Führer  bedient  sich  des  Gegendampfes  als  Brems- 
raittel  auf  der  Thalfahrt. 

Es  ist  namentlich  das  unvermeidliche  Anhalten  der  Züge,  bei  der  Einfahrt  in 
die  Zahnstange,  welches  der  allgemeinen  Anwendbarkeit  dieser  Construction  haupt- 
sächlich für  den  grösseren  Verkehr  entgegensteht.  Bei  den  später  gebauten  Loco- 
motiven gemischten  Systems,  für  dieselbe  Bahn,  wie  für  diejenigen  in  Wasseral- 
fingen  und  Rüti,  hat  deshalb  Riggenbach  auf  die  lösbare  Kuppelung  zwischen 
Adhäsions-  und  Zahntriebrad  verzichtet  und  zwischen  der  Zahnradachpc  und  derjeni- 
gen der  Adhäsionsräder  eine  feste  Verbindung  mittelst  Schubstangen  angenommen. 
Diese  Anordnung  erfordert,  dass  säinmtliche  Räder  denselben  Durchmesser  besitzen, 
somit  auch  denselben  Weg  zurücklegen,  da  sonst  auf  der  Zahnstange  bedeutender 
Widerstand  und  deshalb  auch  rasche  Abnutzung  der  reibenden  Flächen  entstehen 
würde. 

An  der  Locomotive  für  Wasseralfingen,  dargestellt  auf  Taf.  LXVIII  durch  die 
Fig.  6 — S,  wollen  wir  diese  neue  Construction  näher  betrachten.  Von  jedem  Cylinder 
überträgt  eine  Schubstange  die  Kraft  auf  die  Kurbclzapfen  r,  welche  in  den,  auf  den 
Enden  der  Kurbelachse  aufgekeilten,  Bremsscheiben  befestigt  sind.  Letztere  sind  nicht 
wie  diejenigen  der  früheren  Maschinen  aus  Gussstahl,  sondern  aus  Schmiedeisen  her- 
gestellt und  tragen  angeschweisste  Gegengewichte.  In  der  Mitte  der  Achse  c  c  sitzt 
ein  Transmissionsrad,  welches  direkt  in  das  Zahntriebrad  Z  eingreift.  Damit  wurde 
der  Mechanismus  bedeutend  vereinfacht,  das  todte  Gewicht  und  demzufolge  auch  die 
Herstellungskosten  der  Maschine  vermindert,  indem  durch  diese  Construction  ein  klei- 


422 


K>  Airr. 


nercs  uod  die  zwei  grösseren  Trau8iiiis8ioii8rädcr  gaoz  we^iallen.  Mao  nia^  »ich  heute 
vielleicbt  darUber  wnnderii.  dass  Kiggenbueli  nuM  ^i^lcicl»  Anluiigs  auf  diese  lde<^H 
welclie  docb  die  nächstliegende,  verfallen  ist,  allein  die  Bedenkcu  gegea  den  difeetä^l 
Eingriff  zweier  so  schnell  gehender  lüider  mit    100"*'"  Theilang  wareo   zu  gross  imd 
zu  begründet,   nh  dass  es   ratbsani   gewesen  wäre,   den  E^rfolg  des  ganzen  Systei 
dem  Gelingen  dieser  Einzelheit  anheitiiznstelleu.     Zur  Zeit  der  Cunstraetioii  der  W; 
»eralfinger  r.oconiodvc   waren  nun  nicht  nur  vorzligliclie  Mascbiuen   zur   Herstelloi 
der  Hader  aiigeschafl't,  Mündern  es  trat  der  weitere  Umstand  hinzu,  das»  die  (A'it^tuiij 
der  Maschine  eine  viel  geringere,  nämlich  nur  die  Hälfte  der  früheren,  zu  sein  braucbti 
Diesei^  gestattete  dann  die  feinere  Theilung  auf  Su™'°  und  zudem  die  Aoweuduug  eim 
geringereu  liebersctzungsverhältinsses ,    soJasB  das  Trausmissiousrad  ausserdem   uu 
einen  grlJsseren  Durclimesser  erhielt  als  die  früheren      Aus  diesen  Gründen  wurde  d 
V'ersuch  mit  directcm  EingriiV  gewagt,  und  die  Hesultate  haben  alle  Erwartungen  Ul 
trpffeu.     Proben,  welche  seither  mit  Hadern   von   Hm^*'»"  Theiiung  \ argeQomnjcn  wor- 
den,   sind  nicht   minder   günstig  nusgefallen,    so  dass  die  Anordnung»    wie    sie  Jic 
AVasseraltinger  Maschine  besitzt,  auch    Air  diese  Theiiung  Anwendung  fmden  darf. 

Die  Zahntriebradaehse  (/d  trägt  zwei  Kurbeln»    welche  die  Bewegung   mit  Hüll 
zweier  Kuppelstangen  auf  die   Achsen   aa  nml   hh   überpflanzen.     Dadurch   arbeit« 
Zahnrad    und  Adhäsiunsräder  genieinschuftlich,    und  es   mUssen  deshalb   ihre  Dure 
inesser  dieseüjen  sein,  sonst  wUrden  auf  der  Zahnstange  ungleiche  Wege  zurückgelej 
werden,  was  wiederum  durch  tlic  vorhandenen  Ku|j]>elstangen  vereitelt  wird,   sod; 
ein  grosser  Theil  der  erzengten  Arbeit   zur  Ueberwindiing   von  Widerständen  ati  A\ 
Locomotivc  selbst  verloren  ginge.    Wenn  aber  auch  anfänglich  das  Zahnrad  denselbcol 
Durclimesser  im  Theilkrcisc  besitzt  wie  die  Adbäsionsräder  an  der  Lauffläche,  so  wird 
in  Folge  der  Abnutzung  der  Bandagen,   doch   liald  eine  Ungleichheit  eintreten,   ircil 
der  Durchmesser  des  Zahnrades  Cfuistant  bleibt.     Da  immerhin  diese  Differenz  kelo« 
zu  grosse  werden  darf,    lieträgt  der  Durchmesser  der  Adliäsionsräder  im   neuen  Zu- 
stande <i"""  mehr  als  derjenigr  des  Zahnrades,  nämliclj  770  gegen  7ti4"**".    Eä  werden 
deshalb    die  neuen  Triebräder  bestrebt   sein ,    bei   jeder  Umdrehung   18"'^  Weg  aiclir 
zurückzulegen,  als  das  Zalmrad.     Mit  der  Abnutzung  der  Bandagen  nimmt  diese  Ui^«] 
gleichheit  stetig  al>,  bis  schliesslich  alle  Durchmesser  gleich  sintL  von  welchem  Moiueni 
an   dieselbe   wieder    zunimmt.    Ins    endlich   die    nlten    BanclHgen   durch    neue   ei 
werden. 

Diese  vnn  den  beiden  Rädern   zurllckgelegten    ungleichen  Wege  k(»notcn 
Umständen  ganz  schlininjc  Folgen   hal>en,   wie  es   sich    l>ei  der  seiner  Zeit  probirtci 
LiH5omotive  nach  dem  Wetli'schen  .System  in  Wädensweil  herausgestellt  hat.      Sol 
nändicb  die  natürliche  Adhäsiim  der  Locumotive  genügt,    den  Zug  fortzuschaffen, 
werden  sich  die  Adhäsionsräder  ganz  regelrecht  abwickeln  und  dadurch  die  Ma^hii 
in  jeder  Zeiteinheit  etwas   mehr  vorwärts  schieben  als  das  Zahnrad   bedingt,  jt 
wWrdcn  sehr  bald  die  Zähne  des  Hades  statt  der  vorderen  Flanken  der  Zabnstiuigei 
Zähne   die    hinteren    berühren,    dort    nicht  nur    grosse  Reibung    erzeugen,    «ondei 
aufsteigen ,    welche  Erscheinung  bei  den  berührten  Troben  mit  Wetli'schcn  Masi^in« 
wiederholt    beobachtet   w^urdc.     Beim  Zabnradsystem   sind  die  Verhältnisse  nun  cbi 
andere,  und  deshalb  ist  diese  Oefalir  der  Entgleisung  auch  nicht  vorhanden.    Vcrm<' 
der  geringen  Theiiung  nämlich  sw  oder  Hüi'""*  ist  in  erster  Linie  der  Einfluss  der  Dil 
fereuz  in   den  Kaddiametern    verschwindend  klein ;    es  wird  deshalb   jeder  folgen^ 
Zahn  seinen  richtigen  Eingriff  tinden  und  durch  die  Abwicklung  wieder  fUr  die  ricl 
tige  Stellung  des  uucbfolgeuden  sorgen,  ferner  —  und  das  ist  die  Uauptsacbe 
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sitzen  die  Zabnradlocomotiven  ein  ausserordentlich  geringes  Gewicht  und  arbeiten  trotz- 
dem auf  sehr  grossen  Steigungen ,  sodass  die  natürliche  Adhäsion  hei  weitem  nicht 
aasreicht,  auf  der  Zahnstangenstrecke  den  Zug  fortzuschaffen ,  weshalb  das  Zahnrad 
sofort  und  unbedingt  seine  Herrschaft  antritt,  sich  streng  richtig  abwickelt  und  dabei 
die  Adhäsionsrüder  in  ihrer  natürlichen  Umdrehung  hemmt  odet  nachschleppt,  je  nach- 
dem deren. Diameter  grösser  oder  kleiner  ist,  als  derjenige  des  Zahnrades.  Theoretisch 
möchte  es  scheinen,  als  ob  dadurch  der  Nutzeffekt  solcher  Maschinen  bedeutend  her- 
abgemindert würde,  doch  ist  dem  nicht  so.  Das  Adhäsionsgewicht  der  vorliegenden 
Loeomotive  beträgt  im  dienstfähigen  Zustande  1 1  Tonnen,  somit  ist  bei  der  Annahme 

eines  Adhäsionscoefficientcn    von  */,}  i~j  die  Tangentialkraft 

»i^=1830Kilogr. 

Bei  jeder  Umdrehung  der  Räder  wird  daher  eine  mechanische  Arbeit  von 
DirX  1830  =  0.770X3.14  X  1830 

=  4424.0  Meterkilogrammen 
verrichtet.     Auf  jenen  18"'"  aber,   auf  welchen  die  Adhäsionsräder  gehemmt  werden 
müssen,  wird  eine  mechanische  Arbeit  von 

0.018  X  1830  =  32.9  Meterkilogr. 
verwendet,  geht  also  für  Nutzleistung  verloren.      Diese  32.9  Meterkilogr.  bilden  aber 
nur  7.4%o  der  Gesammtarbeit,  und  da  zudem  dieser  Fehler  bis  auf  Null  herabsinkt, 
in  Wirklichkeit  nur 

3.70/00. 
Doch  auch  dieser  Fehler  verschwindet  eigentlich  gegenüber  den  gewöhnlichen  I^oco- 
motiven,  bei  welchen  bekanntlich  die  Raddurchmesser  zu  Folge  ungleicher  Abnutzung 
Differenzen  bis  zu  6  und  7""  aufweisen,  sodass  in  der  Praxis,  was  übrigens  eine 
längst  bekannte  Thatsache  ist,  sämmtliche  Maschinen  mit  dem  oben  speciell  für  Zabn- 
radlocomotiven berechneten'  Arbeitsverlust  behaftet  sind. 

Aus  Fig.  7  ist  die  schon  früher  angedeutete  Stellung  des  Luftschiebers  S  ersicht- 
lich. Das  Speisewasser  W  befindet  sich  unter  dem  Führerstande  zwischen  den  Rah- 
men, das  Kühlwasser  tv  vor  demselben  zur  rechten  Seite,  die  Kohlen  zur  linken  Seite 
des  Kessels.  Die  Spurweite  beträgt  1  Meter.  Die  gleichen  Pläne  liegen  der  Loeo- 
motive für  Rüti  zu  Grunde,  dagegen  besitzt  sie  nur  eine  Triebachse  und  normale 
Spurweite. 

Auch  die  im  Jahre  1876  gebaute  zweite  Maschine  nach  Ostermundigen  wurde 
nach  dieser  Construction  ausgeführt,  jedoch  die  ältere  Uebersetzung  mit  Zuhülfe- 
Dahme  von  4  Transmissionsrädem  angenommen,  um  für  beide  Maschinen  die  näm- 
lichen Reservestücke  verwenden  zu  können. 

Nachdem  wir  die  ausgeführten  Zahnradloeoniotiven  der  Reihe  nach  kennen  ge- 
lernt, sei  es  uns  gestattet,  noch  einen  kurzen  Rückblick  auf  das  gesammte  Zahnrad- 
system zu  werfen  und  dabei  hauptsächlich  die  Vortheile  wie  Nachtheile  der  einzelnen 
Gattungen  hervorzuheben  und  neben  einander  zu  stellen. 

Die  Zabnradlocomotiven  finden  sich  gegenwärtig  in  drei  Formen  im  Betriebe : 

1)  als  reine  Zabnradlocomotiven,  nämlich  bei  den  Vitznau-  und  Arth-Rigi- 
bergbahnen^  sowie  bei  der  Kahlenberg-  und  Seh wabenberg- Bahn.  '  Diese  Maschinen 
können  sich  ausschliesslich  nur  auf  der  Zahnstange  bewegen  und  eignen  sich  deshalb 
Air  Lokalbahnen  oder  als  Hülfsmaschinen ;    andererseits   aber  stellen  sich  dieselben 
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hinsifihtlieh  Kohlcnconsiim   sehr   gllnstif;,   da    sieh   ilas  todtc  Gcwiclit  eben  »" 
der  BciinspriKthuug  der  einzchicn  Theile  zu  richten  tiat  und  in  Folge  dessen   Im  n 
gcriDger  ausf;illt,  als  hei  Adhäsiousnia  seh  inen 

2:    als  gemischte  Zahiiradloconiotivcn ,    d.  h.  ids  solche,    welche    sich 
einem  entsprechenden  Ziig;e  nicht,   bloss   auf  der  Zahnstange,   sondern   auch    ver 
ihrer  AdhJlsion  auf  den  Laufschienen  fortzul>e wegen  im  Stande  sind.    Dabei  wird  an- 
terschieden : 

a  jene  Anordnung,  bei  welcher  die  Adhäsionsräder  bald  als  Triebräder,  baW 
als  blosse  LanfrUder  auftreten,  wie  bei  der  ersten  Locomotive  in  Ostermundigcn  und 
derjenigen  von  Hnrscharh-1  leiden,  und 

bj   die  Anordnung  der  Loconnitivcn  v(*n  Waissera I fi ngen ,    Küti  und  der  zweit 
von  Ostermundigcn,  liei  welchen  zwischen  Zalintriebrad  und  Adhäsionsrädem  eine  nfl 
Inslicbc  Kuppelung  existirt. 

Die  erste  und  älteste  dieser  Maschinen,  diejenige  vrui  Osternamdigcu,  lauft  ai 
der  Ebene  ebenso   rasch  wie   eine  gewöbidiche ,    da    ihre  Triebachse  direct  von    de 
Cyliodern  aus  in  Bewegung  gesetzt  wird;    allein   um   in  die  Zahnstange  gelangeo 
können,    ninss  sie  und   somit  der  ganze  Ztig  anhalten,    es  ruuss  umgesteuert  werden 
und  die  Zahnstangenein  fahrt  erfordert  eine  spcciellc  Bedienung.    Das  Zahnrad  wie  di^ 
Transmissionsräder  laufen  auch  auf  der  Thalstrecke  mit,  freilich  ohne  Zahnstange. 

Die  Loc(*niottven  von  Rorsehach-Heidon  besitzen  eine  blosse  Hlilfsc<»nstructioii,I 
die  xur  BefVirdcrung  eines  leichten  Zuges  auf  wenig  ansteigender  Bahn  ganz  geeig:ijeti 
ißt,  dagegen  für  Maschinen  mit  grossen  Leistungen  kaum  angewendet  werden  dürfte 
Auch  hier  lauft  das  Zahnrad  auf  der  Adhäsionshahn  mit ,  dagegen  geht  die  Ein&brt 
,  in  die  Zahnstange  f)hnc  Anhalten  von  Statten.  j 

Jene  unter  b    angefahrten  Maschinen  zeigen  unstreitig  gegenüber  allen  aodereifl 
entschiedene  Vorthcile»     Sie  liewcgeo  sich  clienso  leicht  auf  der  Zahnstange,   wie  anf  ~ 
den  blossen  Laufschienen,   gehen  ohne  Anstand  von  den  letzteren  auf  die  ej'stere  lilicf 
und  untgekehrt;  doch  auch  bei  ihnen  läuft  das  Zahnrad  stets  mit,  und  da  die  Adhi* 
sionsräder  ihren  Antrieb  von  der  Zahnradachse  aus  erhalten,  bewegen  sich  diese  Ma- 
schinen auf  der  Ebene   nur  wenig   oder  gar  nicht  schneller,  als  auf  der  Zafaostaoge*^ 
Ferner  kommt  hierzu  der  Umstand»  dass  die  liaddurchmesser  stets  dieselben  sein  «oU-l 
ten,  was  in  Wirklichkeit  nicht  einzuhalten  ist.  und  in  Folge  dessen  eine  etwas  raschertl 
Abnutzung  der  Bandagen  eintreten  wird ,    als    dies  unter   normalen  Verhältnissen  der 
Fall  sein  wllrde,    ein  Umstand,  der  um  so  mehr  in  Rechnung  fiele,  wenn  diese  Cüd- 
strticlion  für  schwere  Locoraotiven  angewendet  werden  sollte. 

Das  Zahnradsystem  ist  aber  nicht  nur  zum  Betriebe  von  Tonristen-  und  kleine 
Lokal-Bahnen  geeignet,  sondern  ihm  kommen  auch  diejenigen  Eigenschaften  zu.  welche^ 
es  Äum  geeigneten  Verkehrsmittel  für  Bahnen  ersten  Ranges,   für  internationale  Bib- 
ncn .   erheben.     Bis  auf  die  neueste  Zeit  fehlte  indessen  eine  geeignete   Constructtoii 
zur  Combination  der  künstlichen   und  natltrlichen   Adhäsion.     Zu  Anfang  des  Jahrci^ 
1S77  aber  hat  Kiggenbach  auf  Anregung  von  A.  Thonimen,  Oberbaurath  in  Wie 
auch  diese  Aufgabe  glttcklich  gelöst,  sodass  nächster  Zeit  die  Locomotiven  geaii8diftoi| 
8j8tems  eine  Anordnung 

c)    aufweisen  werden,  welche  darin  besteht,    dass  auf  der  Zahnstange  nur  iu 
Zahnrad  arbeitet,    während  die  Adhäsionsräder  freilich   unter  sich  geku]>pelt .   gleich- 
wohl als  gewühnliche  Laufräder  wirken,    auf  der  Ebene  al>er  das  Zahnrad  still   stellt^ 
und  nur  die  Adhäsionsräder  getrieben  werden. 

Auf  diese  Construction  näher  einzugehen,  ist  uns  nicht  gestattet.    Doch  ist  da« 
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bezügliche  Projeet  für  die  im  Bau  begriffene  Gotthardbahn^  sowie  für  die  in 
nächster  Aussicht  stehende  Höllen th albahn  im  Grossherzogthnm  Baden  vollständig 
ausgearbeitet,  und  wird  es  vielleicht  möglich,  später  von  dieser  Stelle  aus  Näheres 
darüber  mittheilen  zu  können.  ^^) 

Zum  Schlüsse  sei  noch  einer  glücklichen  Anwendung  des  Zahnradsystcmes 
erwähnt,  die  1877  bei  einem  Steinbruch  bei  Laufen,  Kanton  Bern,  in  der  Schweiz 
stattgefunden  hat.  Zwei  zugehörige  Zeichnungen  finden  sich  Tafel  LXIX,  Fig.  1  u.  2, 
Es  ist  dieses  eine  Zahnradlocomotive  mit  Handbetrieb.  Das  Wagengesteil  ruht  auf 
zwei  Laufachsen  aa  und  bb,  dasselbe  trägt  ausser  der  Winde  zu  jeder  Seite  eine 
Plattform ,  auf  welche  sich  je  zwei  Mann  stellen ,  die  an  den  Kurbeln  arbeiten  und 
gleichzeitig  fortgetragen  werden.  Von  der  Kurbelachse  cc  überträgt  ein  Zahnkolben 
die  Kraft  auf  ein  grösseres  Transmissionsrad,  welches  auf  der  Achse  ee  sitzt.  Auf 
derselben  Achse  sitzt  ein  zweiter  Zahnkolben,  welcher  das  eigentliche  in  der  Zahn- 
stange sich  abwickelnde  Zahntriebrad  bewegt.  Der  Steinbruch  ist  in  der  Nähe  einer 
Eisenbahnstation  gelegen;  mit  einem  Gefälle  von  60Voo  ist  es  möglich,  die  Trans- 
portwagen zum  Beladen  direct  in  die  Steingruben  zu  bringen.  Diese  Steigung  erstreckt 
sich  bloss  auf  eine  Länge  von  45  Meter,  welche  mit  einer  überhöhten  Zahnstange  be- 
legt ist,  gleich  wie  in  Wasseralfingen ;  darüber  bewegt  sich  die  Zahnradwinde,  die 
leeren  Wagen  von  der  Höhe  herunter  holend,  die  beladenen  wieder  hinauf  schiebend. 
Vier  Mann  sind  im  Stande,  in  15  Minuten  einen  mit  10  Tonneu  beladenen  Wagen 
über  die  Bampe  zu  schaffen. 

Leistungsfähigkeit.  Wir  verstehen  unter  der  Leistungsfähigkeit  einer  Loco- 
motive  das  Zuggewicht,  welches  dieselbe  auf  einer  gegebenen  Steigung  und  mit  einer 
bestimmten  Geschwindigkeit  zu  ziehen  vermag.  Es  ist  daher  bloss  zu  untersuchen, 
welchen  Widerstand  ein  Zug  von  bestimmtem  Gewichte  in  Folge  der  verschiedenen 
auftretenden  Einflüsse  verursacht.  So  gross  die  Auswahl  der  Formeln  zur  Berech- 
nung des  Zugwiderstandes  ist,  so  stimmen  doch  die  dabei  erhaltenen  Resultate  nur 
selten  mit  denjenigen  der  Praxis  überein.  Von  der  nachstehend  zur  Verwendung  ge- 
kommenen haben  wir  uns  nach  verschiedenen  Richtungen  überzeugt,  dass  ihre  Ergeb- 
nisse von  der  Wirklichkeit  stets  nur  unbedeutend  abweichen,  und  wählten  sie  deshalb 
zu  unserer  Untersuchung.     Nach  derselben  findet  sich  der  Zugwiderstand 


^=^[t(^  +  '«+*H 


Es  bezeichnet  darin: 
G  das  gesammte  Gewicht  des  Zuges,  incl.  Locomotive,  in  Tonnen, 
z  die  Steigung  der  Bahn, 

a  u,  b  zwei  Constanten,  welche  von  der  Grösse  der  Widerstände  abhängen, 
c  die  Geschwindigkeit  in  Kilometer  pro  Zeitstunde, 

k  ein  Coäfficient,  welcher  angiebt,  um  wie  viel  der  Widerstand  in  einer  Curve 

zunimQit. 

[a  +  b  v)  bedeutet  somit  den  Widerstand,  welchen  jede  Tonne  der  Bewegung 

des  Zages  in  der  Geraden  entgegensetzt.     Nach  den  rühmlich  bekannten  Versuchen 

der  drei  französischen  Ingenieure  Vuillemin,  Gucbhardt  undDieudonnö  in  den 

Jähren  1867  und  1868  darf  gesetzt  werden: 

a=O.Ü017 
^ ^  =  0.0001. 

^}  Eine  Locomotive  nach  der  angedeuteten  Construction  wird  auf  der  Ausstellung  in  Paris 
1S78  zu  sehen  sein. 
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Stark  schwanken  die  in  Erfahrung  gebrachten  Angaben  für  den  Co^fficieDten  k, 
welcher  von  der  Construetion  des  KoUmaterials  abhängt.  Als  Mittelwerthe  dürfen  an- 
genommen werden: 

für  Curven  mit  Radien  von  oo  bis  800"  k  =  1 

"...  üOO™  -  =  1.30 
"...  400™  -  =  1.90 
"...   300™  -  =  2.25 

-  .    .    .   250"  -  =2.50 

-  .    .    .   200"  -  =  2.80 

-  .    .    .    180"  -  =3.00 

Der  Widerstand,  welchen  eine  Zahnradlocomotive  überwältigen  kann,  igt 
identisch  mit  dem  Zahndruck.  Dieser  ist  daher  unter  allen  Verhältnissen  derselbe  dihI 
beträgt,  wie  wir  schon  wiederholt  angeführt,  6  Tonnen.  Sobald  aber  dieses  bekannt 
ist  9  können  wir  aus  der  angeführten  Formel  auch  umgekehrt  das  diesem  Wider- 
stände entsprechende  Zuggewicht  berechnen ,  es  ist  nämlich : 

W 


G= 


X     +  [a-{-bt>)k 


1000 
Es  l)leil)t  bloss  noch  übrig,  bestimmte  Annahmen  hinsichtlich  Geschwindigkeit, 
Steigung  und  Curven  zu  machen,  um  das  zugehörige  Zuggewicht  ausrechnen  zu  können. 
Wir  haben  hierzu  die  Bahn  von  Rorschach-Heiden  gewählt,  sodass  wir  folgende  Wertbc 
in  obige  Formel  einzusetzen  haben: 

Tr=G 
.  a  =  0.0017 
h  =  0.0001 
0  =  10 
und   bei   einem  Curvenradius    It  =  180" 

k  =d 
es  wird  sodann 

_  6000 
2:  +  8.1  • 
In  diese  Formel  haben  wir  schliesslich  sämmtliche  Steigungen  zwischen  20  um! 
200"  00  eingesetzt,  die  zugehörigen  Zuggewichte  berechnet  und  dieselben  in  Fig.  ^ 
auf  Taf.  LXIX  graphisch  dargestellt,  als  ausgezogene  Curve.  Dabei  wurden  die 
Steigungen  als  Abscissen,  die  Zuggewichte  als  Ordinaten  aufgetragen,  letztere  dagegen 
getrennt  in  reines  Zuggewicht,  welches  über  und  in  Locomotivgewicht ,  das  unter 
der  Abscissenachse  erscheint. 

Die  mit  diesen  Locomotiven  gezogenen  Lasten  sind  so  bedeutend,  das»  sie 
den  Vergleich  mit  solchen  der  stärksten  Adhäsionsmaschinen  aushalten.  Wählen  wir 
z.  B.  eine  Achtkuppler-Locomotive  vom  Semmcring,  welche  ebenfalls  Curven  von  ISO" 
Radius  zu  befahren  hat,  und  bestimmen  deren  beförderte  Zuggewichte.  Am  meisten 
ins  Gewicht  fällt  hier  der  AdhäsionBco(?fficient  zwischen  Schienen  und  Rädern,  dieser 
arge  Zankapfel  aller  Techniker.  Die  Grenzen  sind  gross  von  \^  bis  ^^15.  Aus  den 
Veröffentlichungen  vom  Maschinendirector  Gottschalk  scheint  ^7o5  für  ähnliche  Ver- 
hältnisse der  richtige  Mittelwerth  zu  sein  Demzufolge  ist  die  52  Tonnen  schwer« 
Loconiotive  im  Stande,  einen  Widerstand 

520 
Tr=  -.    =  8  Tonnen 
bi) 
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zu  überwinden.  Die  mittlere  Geschwindigkeit«?  beträgt  auf  Steigungen  über  20^00  »»r 
noch  H  Kilometer.     Die  übrigen  Grössen  bleiben  unverändert^  so  dass  man  erhält 

_      8000 

Setzt  map^auch  in  dieser  Formel  flir  z  alle  Werthe  von  20  bis  200,  entspre- 
c;hcnd  den  Steigungen  von  20  bis  200  %o  ein,  so  ergeben  sich  die  in  derselben  Fig.  3 

als  strichpunktirte  ( )  Curve  aufgetragenen  Werthe.     Bei  Vergleichuug  dieser 

beiden  Curven,  d.  h.  der  gezogenen  Lasten  beider  Maschinen,  fällt  vor  Allem  der  gewaltige 
Einfluss  des  bedeutenden  Gewichtes  der  Semmering-Locomotive,  welches  sammt  Tender 
52  +  27=  79  Tonnen  im  dienstfähigen  Zustande  ausmacht,  in  die  Augen.  Während 
noch  auf  2o7oo  die  Nutzleistang  beider  Maschinen  fast  dieselbe  ist ,  wird  diese  für 
die  Semmering-Locomotive  bei  100%o  schon  gleich  Null,  d.  h.  auf  dieser  Steigung 
bewegt  sich  zwar  diese  Maschine  noch  mit  14  Kilom.  Schnelligkeit  vorwärts,  aber 
ausser  sich  selbst  ist  sie  kein  weiteres  Gewicht  mehr  zu  ziehen  im  Stande.  Die  unter 
die  Abscissenachse  verlängerte  Curve  hat  insofern  eine  Bedeutung,  als  sie  anzeigt, 
dass  bei  der  gleichen  Leistung  die  Locomotive  nur  ein  Gewicht  von  der  zugehörigen 
Abscisse  (von  der  Eigengewichtslinie  aus  gezählt)  haben  dürfte,  um  auf  dieser  Stei- 
gung noch  ohne  Zug  vorwärts  zu  kommen. 

Noch  besser  veranschaulicht  findet  sich  das  Verhältniss  der  ziehenden  Last 
^Locomotivgewicht)  zur  gezogenen  (reines  Zuggewicht)  in  den  Curven  Fig.  4  auf 
Taf.  LXIX.  Dort  sind  wiederum  die  Steigungen  als  Abscissen  aufgetragen,  während 
die  zugehörigen  Ordinaten  angeben,  wie  viele  Tonnen  reinen  Zaggewichtes  auf  je  eine 
Tonne  Locomotivgewicht  fallen. 

Als  eclatante  Beispiele  stellen  wir  kurz  zusammen,  aus  den  Curven  der  Fig.  3 : 
es  befördert 


Keines  ZugKe- 
wicht. 

Eine 
Zahnrad-Loco-        Semmering- 
motive.              Locomotive. 

20  Tonnen 

auf  102  ü/oo 

auf  79  0/00 

oü 

-      87  «/oo 

-   58  0/00 

Jüü 

-      46  0/00 

-   390/00 

2üü 

-      240/00 

-    230/00 

Aus  den  Curven  der  Fig.  4  greifen  wir  heraus :  es  zieht  ausser  ihrem  eigenen 
Gewichte : 


Ei 
Zahnrad-Loco- 
motive.' 

n  e 

Semmering- 
Locomotive. 

ihr    Ifaches  Gewicht 

auflSüo/oo 

auf  46  0/00 

-     2    - 

-    12üO/oo 

-    280/o„ 

-     5    - 

-  57Ö/00 

Diomals 

-   lü    - 

-  290/^ 

do. 

Schliesslich  findet  sich  in  Fig.  3  eine  dritte  Curve ,;  es  bedeutet  die- 
selbe die  grössten  zulässigen  Zuglasten,  welche  einer  einzigen  Locomotive    angehängt 
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werden  dUrfen,  ohne  die  jetzt  übliche  Inansprachnahme  der  Zag  Vorrichtung  za  ttber- 
schreiten.  Bei  deren  Berechnung  wurde  ebenfalls  eine  Curve  von  180""  Radius  and 
10  Kilom.  Geschwindigkeit  vorausgesetzt. 

Bei  der  ganzen  Untersuchung  haben  wir  uns  erlaubt,  den  Widerstand,  welchen 
eine  Tonne  Locomotivgewicht  verursacht,  demjenigen  einer  Tonne  des  Wagenzages 
gleich  zu  setzen.  Wenn  eine  solche  Annahme,  streng  genommen,  auch  unrichtig,  so 
bleibt  der  damit  gemachte  Fehler  bei  den  gepflogenen  Vergleichen  ohne  Bedeutung, 
jedenfalls  aber  fällt  derselbe  eher  zu  Gunsten  des  Adhäsionssystemes  in  Betracht. 

Abnutzung  der  Zähne.  —  In  enger  Beziehung  mit  der . Leistung  einer 
Zahnradlocomotive  steht  die  Abnutzung  der  Zähne  des  Zahntriebrades  und  der  Zahn- 

.  Stange.     Merkwürdigerweise  ist 

dieselbe  beim  erstem  weniger  m 
Abreiben,  wie  doch  zu  erwarten 
stunde,  als  ein  Abquetschen,  wie 
beistehende  Fig.  8  zeigt,  welche 
den  Zahn  eines  Triebrades  der 
Yitznauerlocomotiven  in  natürli- 
cher Grösse  darstellt.  Das  ab- 
gequetschte Material  sammelt  sich 
an  der  KopfSanke,  am  Grande 
und  zu  beiden  Seiten  Jedes  Zah- 
nes, wird  aber  am  letzteren  Orte 
von  der  Zahnstange  selbst  abge- 
drtlckt.  Von  Zeit  zu  Zeit  müssen 
die  anderen  sich  bildenden  Wulste 
mit  Meissel  und  Feile  entfernt 
werden.  Aus  dieser  Erscheinung 
darf  mit  Recht  geschlossen  wer- 
den, dass  das  Material  für  solche  Inanspruchnahme  zu  weich  ist  und  dass,  im  Falle  es 
möglich  würde,  die  Zahnflanken  zu  härten,  die  Abnutzung  eine  merklich  geringere 
wäre.  Leider  haben  Erkundigungen,  welche  in  dieser  Richtung  bei  den  renom- 
mirtesten  Stahlfabrikanten  eingezogen  wurden ,  das  Härten  von  fertigen  Rädern  als 
unmöglich  dargethan.  Unsererseits  haben  wir  dennoch  die  Hoffnung  noch  nicht  ganz 
aufgegeben,  und  wollen  nicht  unterlassen,  an  dieser  Stelle  auf  diesen  für  die  Znkanft 
des   Zahnradsystems    wichtigen    Punkt  aufmerksam  zu  machen. 

Die  Abnutzung  der  Zähne  erfolgt  stets  nach  einer  richtigen  Evolvente.  Nach- 
dem erstcre  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  fortgeschritten  ist,  wird  die  2iahntriebrad- 
achse  gekehrt,  sodass  die  andere  Zahnflanke  mit  den  Zähnen  der  Zahnstange  in  Be- 
rührung kommt.  In  obenstehender  Fig.  8  bedeutet  die  —  •  —  •  —  Curve  die  wirkliche 
Zahnflanke,  nachdem  das  betreffende  Rad  einen  Weg  von  10000  Kilometer  zurück- 
gelegt hatte.  Nachher  wurde  die  Achse  gekehrt,  und  nach  einem  weiteren  Wege  von 
3600  Kilometer  besitzt  der  Zahn  gegenwärtig  als  arbeitende  Flanke  die  stark  ausge- 
zogene Curve. 

Um  mit  Sicherheit  angeben  zu  können,  welche  Abnutzung  überhaupt  noch  zu- 
lässig ist,  wird  es  nöthig,  die  Dimensionen  des  Zahnes  nach  der  herrschenden  Inan- 
spruchnahme zu  bestimmen.     Bezeichnet  in  beistehender  Skizze  Fig.  9 
P  den  Zahndruck, 
/    die  Länge  und 
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b    die  Breite  des  Zahnes^ 

h    die  Dicke  desselben  im  ge- 

fähiiichen  Querschnitt, 
k    die  Inanspruchnahme  des  Ma- 
terials, so  gilt  die  Beziehung 

woraus  sieb  bestimmt 

ÄA2  • 


Fi{f.  9. 


k  = 


Zur  Berechnung  wählen  wir  einen  Zahn  der  Triebräder  von  den  Locomotiven  der 
Rorschach-Heiden-Bahn  wie  Fig.  10  einen  solchen  in  wirklicher  Grösse  darstellt.  Die 
Abnutzung  wird  durch  die  stark  ausgezogene  Curve  angegeben;  sie  entspricht  einem 
Wege  der  Maschine  von  9600  Kilometer  und  beträgt  Vj^^"^,  Auffallend  ist  an  allen 
Zahntriebrädem  mit  1050°*™  Durchmesser  die  bedeutend  geringere  Abquetschung  des 
Materials,  gegenüber  den  kleinen  von  Rigi-Vitznau. 
Bei  dem  vorliegenden  Zahne  beträgt; 

P=6000  Kilogr. 

/  =     57»»  ^'^   ^^ 

b  =    102  - 

h  =      52  - 
Es  berechnet  sich  somit  die  Inan- 
spruchnahme k  des  Materials  pro 
Quadratmillimeter  zu 

k  ==  7,4  Kilogr. 
Die  Triebräder  sämmtlicher  Zahn- 
radlocomotiven  sind  aus  gehäm- 
mertem Tiegelgussstahl  hergestellt, 
welcher  eine  absolute  Festigkeit 
von  nicht  unter  80  Kilogr.  pro 
Quadratmillimeter  aufweist;  es  be- 
sitzen demnach  diese  Zähne  min- 
destens eine 

lOfache  Sicherheit. 
Diese  Sicherheit  muss  jedem  Zahn- 
rade bis  auf  seinen  letzten  Betriebs- 
tag erhalten  bleiben,  wenn  es  die  ihm  zugemuthete  Betriebssicherheit  bieten  soll.  Um 
nun  das  zulässige  Maass  der  Abnutzung  kennen  zu  lernen,  construiren  wir  aus  jedem 
Zahne  einen  Körper  gleicher  Biegungsfestigkeit,  von  dem  wir  also  überzeugt 
sind,  dass  er  in  allen  Querschnitten  dieselbe  oben  vorgeschriebene  Sicherheit  gewährt. 
Sämmtliches  Material,  welches  ausserhalb  dieses  Körpers  gleicher  Festigkeit  liegt,  dürfen 
wir  sodann  der  Abnutzung  preisgeben.  Nach  Reuleaux  lautet  für  einen  rechteckigen 
Querschnitt  die  Gleichung  zur  Bestimmung  eines  solchen  Körpers: 


=Vt 


worin  h  und  /  die  oben  angegebene  Bedeutung  haben,  während  für  x  sämmtliche 
Werthe  von  o  bis  /  (/  =  57™»)  einzusetzen  sind,  um  für  y  der  Reihe  nach  alle  Werthe 
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von  0  bis  h  7*  =  52"^™)  zu  erhalten.  Die  berechneten  Werthe  wnrden  in  den  Fi^.  9 
und  1 0  symmetrisch  zur  Mittellinie  des  Zahnes  angetragen  und  bilden  die  punktirt  an- 
gegebene Cnrve.  Da  wir  nun  wissen,  dass  ein  Zahn  dieses  Querschnittes  dieselbe 
Biegungsfestigkeit  wie  der  ausgeführte  besitzt,  so  dürfen  wir  ohne  Glefahr  den  Zahn  bis 
zu  dieser  Curve  beiderseits  abnutzen  lassen,  welches  im  Theilkreis  gemessen  im  Gan- 
zen 12™"  ausmachen  würde. 

Mit  Rücksicht  darauf  aber,  dass  durch  die  Erschütterungen  die  Qualität  des 
Materials  gelitten  haben  mag.  wird  im  Betriebe  nur  eine  totale  AbnatzaDg  von  S"" 
zugelassen,  auf  jeder  Zahnflanke  also  4""".  Wie  schnell  eine  solche  Abnutzang  statt- 
findet, hängt  gleichzeitig  vom  Zahndruck  und  von  der  Lage  und  Unterhaltung  der 
Zahnstange  ab.  Genaue  Abmessungen  an  19  Liocomotiven  von  4  verschiedenen  Zahn- 
radbahnen haben  die  in  nachstehender  Tabelle  B.  zusammengestellten  Resultate  ergeben. 


Tabelle    B. 


L  0  (■  o  in  o  t 

V  e 

ii 

X 
4.' 

s       ! 

U  ! 

Abnntzunfir  t\t^»  Zabnf>8  in  MillirocUrn. 

1 

Kahn. 

u 

^      1 

S)CJ           1 

j*  s 

äs    1 

3« 

s 

Mi 

Total.              pro  KilomeUtr. 

pro  B^'rfihning. 

— 

N 

N 

1  « « 

1 

"      1 

1                     , 

1       im  Mittel 

ToUl 

Eik>B«(. 

1. 

Osterniundigen 

I. 

50()() 

25 

S500 

4.0      0.00047  1 

0  00047 

0,0lNK)0n75 

S 

17021 

2. 

Vitzniiii  -Rigi 

I. 

asoo 

20 

8908 

4.0      0.00045 

- 

II. 

_ 

- 

12594 

6.4      0  00051 

. 

- 

III. 

_ 

_ 

8859 

3.2      0.00036 

- 

IV. 

_ 

- 

10165 

4.3      0.00042 

,    :      :  • 

V. 
VI. 

- 

- 

10787 
10876 

4.5  0.00042 

4.6  0.00042 

.  0.000444  1  O.OOOOOOSSS 

8 

,  1S<IIS 

- 

VII. 

_ 

- 

136S6 

5.5      0.00042 

1 

- 

VUl. 

- 

- 

8956 

4.0    1  0.00045 

1 

' 

IX. 

, 

- 

8346 

4.5    i  0.00054 

1 

■' 

X. 

_ 

_ 

10943 

4.9      0.00045 

! 
1 

3. 

Arth-Rigi 

I. 

,3200 

33 

7768 

3.2    1  0.00041 

1 

- 

II. 

- 

_ 

6994 

2.0      0.00029 

1 

- 

III. 

_ 

« 

58H5 

2.2    1  0.00037 

\  0.000312  i  0.000000937 

S 

2*ii:> 

- 

IV. 

- 

- 

7289 

2.3      0.00031 

1                     ' 

1 

1      -         -    . 

V 

i 

_ 

5547 

0  6      0.00018    1                    1 

1 

4. 

RorscliHch-IIe 

uien  I. 

2S00 

33 

9908 

2.9    1  0.00029 

1                     1 

1 

1 

- 

II. 

- 

- 

7483 

2.4      0.00032 

i  0.000290  '  0.000000S70 

s 

:W345 

\\ 

III. 

ii   - 

ii 

9636 

2.5      0.00026 

! 

1 

! 

Bei  Ermittlung  des  durchschnittlichen  Zahndruckes  wurden  die  wirkliebe  Be- 
lastung der  ZUge,  die  vorhandene  Steigung  und  die  Widerstände  in  Folge  Curven  etc. 
berücksichtigt,  sodass  derselbe,  trotzdem  er  bedeutend  von  dem  zulässigen  Zahndmcke 
von  GOOO  Kilogr.  abweicht,  doch  streng  richtig  ist. 

Wie  die  achte  Columne  dieser  Tabelle  zeigt,  ist  die  Abnutzung  auf  ihre  Ein- 
heit ,  auf  jede  einzelne  Berührung  zurückgeführt.  Dass  die  Abnutzung  bei  den  ver- 
schiedenen Bahnen  von  einander  abweichen,  hat  seinen  Grund  hauptsächlich  im  herr- 
schenden Zahndruck,  aber  auch  in  der  mehr  oder  weniger  genauen  Lage  des  OI>er- 
baue«,  was  sich  z.  B.  einerseits  zwischen  Ostermundigen  und  Vitznau-Rigi,  anderer- 
seits zwischen  dieser  Bahn  und  jener. in  Rorschach-Heidcn  fühlbar  macht. 
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Im  Allgemeinen  darf  angenommen  werden,  dass  für  eine  Touristenbahn  ein 
Zahnrad  von  lOöG""*  Durchmesser  und  33  Zähnen  durchschnittlich 

30000  Kilometer 
zuracklegen  kann. 

Daraus  lässt  sich  nun  unmittelbar  die  Dauer  der  Zahnstange,  wenigstens  hin- 
sichtlich ihrer  Abnutzung  durch  das  Zahnrad,  berechnen. 

Bei  der  Annahme  nämlich,  dass  bei  jeder  Berührung  die  Abnutzung,  welche  rund 

0.0000009""  beträgt, 
an   den  Zähnen  der  Zahnstange  ebenso  gross  sei   wie  am  Rade,   werden  diese  erst 
1"*"  betragen,  nachdem 

070000009='^^^'"  2«^« 
darüber  gegangen. 

Eine  Abnutzung  von  1""  ist  nun  jedenfalls  zulässig.  Bis  aber  eine  Million 
Züge  eine  Linie  passirt  haben,  dürfte  auch  bei  einem  sehr  starken  Verkehr  der  Zahn 
der  Zeit  mehr  an  der  Zahnstange  genagt  haben,  als  es  das  Zahnrad  vermochte. 

lieber  die  Zahnstange  von  Vitznau-Kigi  sind  bis  heute  21142  Züge  gegangen. 
Die  Abnutzung  der  Zähne  ist  selbst  auf  der  stärksten  Steigung  von  250^00  iniroer 
noch  unmessbar  klein.  Es  stimmt  somit  auch  diese  Beobachtung  mit  der  aufgestellten 
Berechnung  überein.  ' 


Fig.  11. 


Fig.  12. 


Es  bleibt  uns  noch  übrig,  der  Abnutzung  der  Zähne  der  Transmissionsräder  zu 
gedenken.  Dieselben  sind  durch  beistehende  Figg.  11  u.  12  dargestellt,  wie  sie  die 
Locomotiven  von  Vitznau-Rigi  besitzen ,  und  zwar  zeigt  Fig.  1 1  den  Zahn  der  kleineren 
Räder  auf  der  Kurbelwelle  und  Fig.  12  diejenigen  der  grösseren  auf  der  Zahnradachse. 
Den  letzteren  Rädern  kommt  gleich  dem  Zahntriebrade  der  Umstand  zu  gute,  dass  die 
Achse  gedreht  werden  kann ,  sich  somit  die  Abnutzung  auf  beide  Zahnflanken  ver- 
theilt,  während  ein  solches  Drehen  für  die  Kurbelachse  unmöglich  wird,  daher  die 
gesammte  und  zudem  grössere  Abnutzung  auf  derselben  Seite  stattfindet. 

Für  den  grössten  Druck,  dem  diese  Zähne  ausgesetzt  sind,  wurde  der  Körper 
gleicher  Biegungsfestigkeit  für  eine  lOfache  Sicherheit  bestimmt  und  als  punktirte 
Curven  in  obige  Skizzen  eingetragen.  Ist  die  Abnutzung  bis  zu  dieser  Curve  vorge- 
schritten, so  verlangt  die  Sicherheit  des  Betriebes,  dass  solche  Räder  durch  neue 
ersetzt  werden.  Wie  wir  uns  aus  der  Zeichnung  überzeugen  können,  wird  dieses  bei 
den  kleineren  nach  kurzer  Zeit  geschehen  müssen,  während  die  grösseren  Transmis- 
sionsräder  eine  noch  mehr  als  doppelt  so  grosse  Abnutzung  ertragen  können.  Die 
llaschine,  welcher  diese  Räder  angehören,  hat  bereits  einen  Weg  von  13686  Kilometer 
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zurückgelegt.  Da  deren  Zahntriebrad ,  wie  wir  oben  gefunden,  nach  einem  Dienste 
von  ungefähr  18000  Kilometer  ausgewechselt  werden  muss,  so  darf  annähernd  ge- 
folgert werden,  dass  bei  der  erwähnten  Locomotive  ein  kleines  Transmissionsnid  die 
gleiche,  ein  grösseres  die  doppelte  Dauer  wie  das  Zahn-Triebrad  haben  wird. 

Merklich  geringer  als  bei  den  Yitznau-Rigi-Locomotiven  ist  die  yerh&ltoiss- 
massige  Abnutzung  der  Zähne  bei  den  Transmissionsrädern  der  übrigen  Looomoliven, 
welche  nach  dem  Modelle  von  Korschach  gebaut  sind.  Dies  ist  hauptsächlieh  dem 
grössern  Zahntriebrade,  dann  aber  auch  der  sorgfältigeren,  durch  vorzügliche  Kinrich- 
tungen  ermöglichten,  Ausführung  der  Räder  zuzuschreiben. 

Eine  gedrängte  Uebersicht  der  Hauptdimensionen  sämmtlicher  Zahnradlocomo- 
tiven  bietet  die  nachstehende  Tabelle  C. 


Tabelle 


1 

II 

^ 

ronBtructinns- 
8yst4tin. 

Im  Dienste 
neit : 

Zaknräder. 

u 

■^           Name    der    Rahn. 

<2  ! 

1 

Zsbniriebrad. 

Diamet. 
mm. 

Theilnng 
mm. 

Zihne- 
.  laU 

Antalil 

1.  II  Ostermiindigen  . 

2.  1'  Vitznau-Rigi     . 

3.  {!  Kahleuberg    .     . 

4.  i|  Schwabenberg    . 

5.  Arth-Rigi .     .     . 

6.  '  Rorschach-Heiden 

7.  ,i  Wasseralfingen  . 

8.  ||  RUti      .... 

1 

1 1 

lu 
<i 

4 
5 
3 

1 
1 

gemischt 

gemischt 

einfach 

einfach 

einfach 

einfach 

gemischt 

gemischt 

gemischt 

1870 

18TB 

1871—73 

1873—74 

1874—75 

187.i 

1875 

1876 

1877 

790 

796 

636 

1050 

1050 

1050 

1050 

764 

764 

100 
100 
lOQ 
100 
100 
KiO 
100 
80 
80 

25 
25 
20 
33 
33 
33 
33 
30 
30 
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1 

K  e  B  8  6  1. 

Siedrohre. 

Heixfl&che. 

• 

1 

Name    der    Bahn,      j 

'<                                                 1 

s 

W 

L&nge 
mm 

Diamet. 
mm 

Anzahl 

Feuer- 

bOchse 

Dm 

Siederobre 
Dm 

ToUl 

Ostermundigen  .     . 

irioo 

2000 

51 

132 

3.37 

47.43 

50.8 

0.73 

'• 

)1030 

2300 

45 

136 

6.02 

46.0 

52.02 

1.04 

10 

2. 

Vitznau-Rigi      .     . 

1200 

1850 

48 

264 

2.88 

55.5 

58.3S 

0.82 

1 1« 

3. 

Kahlenberg   .     .    . 

930 

2140 

45 

174 

5.84 

44.5 

50.34 

.   1.04 

4. 

Schwabenberg    .     . 

930 

2140 

45 

174 

5.84 

44.5 

50.34 

1   I.W 

1     " 

5. 

Arth-Rigi.    .     .     . 

1030 

2300 

45 

133 

5.84 

44.5 

50.34 

,   1.04 

10 

6. 

Rorschach-Heiden  . 

1030 

2300 

45 

133 

5.84 

44.5 

50.34 

1.04 

1« 

7. 

!  Wasseralfingen  .     . 

760 

1980 

45 

75 

3.90 

21.10 

25.0 

0.62 

1  » 

8. 

1  RUti 

i 

760 

1980 

45 

75 

3.90 

21.10 

25.0 

0.62 

Personenwagen.  —  Was  zur  Erzielung  eines  billigen  Betriebes  tlberhaopt 
angestrebt  werden  sollte,  nämlich  eine  möglichst  leichte  Construction  des  Rollmate- 
rials,  das  ist  bei  sämmtlichen  Zahniudbahnen  in  ganz  nachahmungswttrdi^r  Weise 
erreicht.  Die  Personenwagen  namentlich,  deren  überwiegende  Zahl  zudem  nnr  fllr 
Sommerbetrieb  l)estimmt  ist,  zeichnen  sich  durch  ein  geringes  Eigengewicht  ans.  Der 
auf  Tafel  LXX  durch  die  Fig.  1,  2  u.  3  dargestellte  Wagen  der  Yitznaa  - Rigibahn 
besitzt  ein  Taragewicht  von  nicht  ganz  4  Tonnen  und  bietet  für  54  Personen  Platz: 
es  trifft  somit  auf  jeden  Sitz  ein  todtes  Gewicht  von  nur  74  Kilogr.     Sftmmtliebe 
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anderen  Achse  laufen  lose  auf  den  Naben ,  was  bei  der  geringen  Geschwindigkeit  — 
von  5  Kilometer  in  der  Zeitstunde  —  und  einem  Achsendrnck,  der  nie  mehr  als  2  Ton- 
nen beträgt,  wohl  zulässig  ist.  Die  Vitznau-Rigi-Bahn  besitzt  10  solcher  Wagen 
mit  4200"""  und  ausserdem  zwei  kleinere  mit24()0™'"  Radstand  und  30  Sitzplätzen  nack 
demselben  Modelle  ausgeführt.  Von  denselben  Wagen,  die  Fig.  1  darstellt,  besitzt  die 
Kahlenbergbahn  18,  die  Schwabenbergbahn  12  Stück. 

Auch  die  Personenwagen  der  Arth-Rigi-Bahn  sind  nach  demselben  Modelle  aasge- 
fUhrt,  besitzen  aber  nur  7 Bänke,  im  Ganzen  also  nur 42  Sitzplätze;  dagegen  befindet ridi 
auf  der  unteren  Seite  eine  Gepäckabtheilung,  die  übrigens  ganz  so  eingerichtet  ist  wie 
die  Pcrsonenabtheilung,  so  dass  bei  stärkerem  Verkehr,  z.  B.  an  Sonntagen,  auch  in 
diesem  Raum  provisoriscB  zwei  Bänke  gebracht  werden  können ,  die  Zahl  der  Sitxe 
also  wieder  auf  54  steigt.  Ausser  5  solcher  Wagen  hat  auch  diese  Bahn  noch  2  kleinere 
Personenwagen  wie  die  Vitznau-Rigi-Bahn  und  von  ganz  gleicher  Grösse  mit  diesen. 

Auf  der  Bahn  von  Rorschach  nach  Heiden  erfordert  der  Winterverkehr  natür- 
lich Personenwagen,  welche  nicht  nur  gegen  Regenschauer,  sondern  auch  gegen 
Schneegestöber  und  Kälte  Schutz  bieten.  Um  aber  trotzdem  nicht  gezwungen  zn  sein, 
au.ch  im  Sommer  den  schwerern  Park  herumzuführen,  baute  die  Bahn  besondere  Wagen 
für  den  Winter  und  besondere  für  den  Sommer.  Unter  den  letzteren  finden  sich  3  Stück, 
welche  wiederum  durch  Fig.  1  dargestellt  werden ;  3  weitere  Stück  zeigen  die  Figg:. 
5,  6  u.  7  auf  Tafel  LXX.  Diese  Wagen  sind  ebenfalls  auf  beiden  Liangseiten  offen 
und  können  nur  mit  Vorhängen  abgeschlossen  werden.  Die  erste  Abtheilnng  G  links 
ist  zur  Aufnahme  des  Gepäcks  bestimmt,  die  drei  folgenden  haben  6  Sitzbänke  aus 
Holzlatten  mit  je  6  Plätzen,  wie  wir  sie  schon  kennen  gelernt  haben ;  sie  bilden  die 
III.  Wagenklasse;  die  letzte  Abtheilung  rechts  hat  2  Bänke  aus  Meerrohrgeflecht  mit  je  r> 
Plätzen  und  bildet  die  II.  Wagenklasse.  Diese  Wagen  unterscheiden  sich  von  den  übri- 
gen dadurch,  dass  die  Bänke  paarweise  gegen  einander  gekehrt  sind;  ausserdem  be- 
sitzen dieselben  die  gewöhnlichen  Kuppelungen,  da  nicht  wie  auf  den  vorigen  Bahnen 
stets  nur  ein,  sondern  mehrere  Wagen  angehängt  werden  und  die  Bahn  neben  den 
Steilrampen  auch  horizontale  Strecken  besitzt.  Schliesslich  ist  auch  die  Bremse  und  ihre 
Anordnung  eine  verschiedene.  Der  Bremser  befindet  sich  nämlich  auf  der  Decke  des 
Wagens,  die  Bremsachse  ist  eine  selbständige  und  nicht  mehr  zusammenfallend  mit 
einer  Laufachse.    Diese  Bremse  ist  durch  nachstehende  Fig.  1 3  dargestellt. 

Mit  Hülfe  der  Schraube  aS' wird  durch  die  Hänglaschen  ah  der  Winkelhebel  hei 
l)ewegt,  welcher  den  Zug  auf  den  Hebel  ef  überträgt.  Auf  der  gleichen  Welle  mit  die- 
sem Hebel  sind  die  beiden  Arme  /  i  und  fg  befestigt,  wovon  jeder  einen  Bremsklotz 
auf  die  Bremsrolleu  presst.  Diese  Bremsrollen  sind  ähnlich  construirt^  wie  ¥rir  sie 
bei  den  grösseren  Transmissionsrädern  der  Rorschacher  Locomotiven  gefanden  haben, 
und  bestehen  ebenfalls  nur  aus  Kränzen,  welche  seitlich  an  das  Zahnrad  angeschraubt 
sind      Die  Wirkung  dieser  Bremse  ist  eine  sehr  kräftige. 

Bezeichnet : 

P  den  Druck  des  Bremsers  auf  die  Kurbel  =  ir>  Kilogr. 
R  den  Kurbelradius  =  18  Centim. 
//   die  Steigung  =  (>,S  Centim. 
r  den  Kadius  der  Schraube  =  1.8  Centim. 
s>  beträgt  der  theoretische  Zug  in  den  Hänglaschen  ab 

^i^^_l2^:^^  2119  Kilogr. 

r    h  ^ 
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Bringen  wir  für  Reibung  hiervon  50^  in  Abzug,  ro  bleiben  immer  noch  abgerundet 

1050  Kilogr., 
welche  nach  der  1 .2fachen  HebelUbersetzung  bei  c  und  der  4fachen  bei  /  einen  eflfec- 
tiven  Druck  von 

1050  X  1.2  X  4  =  5040  oder  rund  5000  Kilogr. 
aaf  die  Bremsklötze,  beziehungsweise  durch  diese   auf  die  Räder  ausüben.     Bei  der 
üblichen  Annahme  von  V5  Reibungscoeßicient  zwischen  Bremsklotz  und  Rad  wird  also 
dadurch  ein  Widerstand  von 

^=1000  Kilogr. 

hervorgebracht,  der  bestrebt  ist,   eine  Drehung  des  Zahnrades,   somit  die  Bewegung 
des  Wagens  zu  verhindern. 


Fig.  13. 
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Da  der  Wagen  leer  ein  Gewicht  von  4  Tonnen  und  vollständig  beladen  ein 
solches  von  höchstens  8  Tonnen  besitzt,  so  beträgt  die  dem  Gleise  parallel  und  ab- 
wärts gerichtete  Componente  dieser  Last  auf  der  grössten  Steigung  von  OO^Voo  annähernd 

90  X  8  =  720  Kilogr. 
Diese  im  Theilkreis  des  Breniszahnradcs   wirkende   Kraft  mnss  durch  den  von  der 
Bremse  erzeugten  Widerstand  in   Schranken   gehalten,    beziehungsweise   aufgehoben 
werden.    Da  die  Bremsrollen  etwas  kleiner  im  Durchmesser  sind  als  das  Zahnrad, 
nämlich  nur  SOO"*"«  gegenüber  640  des  letzteren,   so  ist  am  Umfange  der  Bremsrollen 

ein  Widerstand  von 

640  •  720       _  ,.^  ^., 
-^^-=  920  Kilogr. 

erforderlich,  um  der  Tangentialcomponente  das  Gleichgewicht  zu  halten,  d.  h.  um  den 
Wagen  an  der  Bewegung  zu  hindern.  Wie  wir  aber  soeben  abgeleitet,  ist  der  Bremser 
stets  im  Stande,  bei  nur  mittelmässiger  Anstrengung  mit  Hülfe  dieser  Bremse  einen 

Widerstand  von 

1000  Kilogr.  zu  erzengen, 

also  mehr  als  znm  Anhalten  des  Wagens  nöthig  wäre. 

28* 
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Zum  Hommerwagenpark  der  Bahn  Korechach-Heiden  gebort  ferner  ein  kleiner 
offener  Wagen  mit  30  Sitzplätzen,  ähnlich  eingerichtet  wie  die  grössern,  jedoch  ohne 
Gepäckranm. 

Winterwagen  sind  zwei  Stück  vorhanden.  Fig.  4  auf  Taf.  LXX  zeigt  dieselben 
halb  im  Schnitt,  halb  in  Ansicht.  Ohne  die  Gepäckabtheilung  G  gleichen  diese 
Wagen  ganz  denjenigen  der  gewöhnlichen  Bahnen.  Sie  enthalten  24  Sitzplätze  III. 
und  10  Plätze  11.  Classe.  Die  Anordnung  der  Bremse  ist  die  nämliche,  wie  wir  sie 
soeben  kennen  gelernt  haben.  Geheizt  werden  diese  Wagen  mit  Dampf,  welcher  der 
Locomotive  entnommen  und  durch  Röhren  unter  die  Sitze  geleitet  wird. 

Die  übrigen  Bahnen:  von  Ostermundigen ,  Wasseralimgeu  und  Rüti  besitzen 
ausscliliesslich  Güterverkehr  und  bedürfen  deshalb  keiner  Personenwagen. 

In  vorstehender  Tabelle  D  sind  die  Hauptverhältnisse  der  besprochenen.  Per- 
sonenwagen zusammengestellt. 

Güterwagen.  — Die  Steinbrnchbahn  Ostermundigen  besitzt  8  Plattformwagen 
mit  Federbremsen,  wie  sie  in  jedem  Güterzuge  zu  sehen  sind.  Ausserdem  cursiren 
auf  ihrer  Linie  die  Güterwagen  der  benachbarten  Schweizerischen  Thalbahnen.  Als 
charakteristischer  Güterwagen  der  Zahnradbahnen  dagegen  ist  der  auf  Tafel  LXX  durch 
die  Fig.  8  u.  9  dargestellte  zu  betrachten.  Genau  nach  diesen  Zeichnungen  findet 
er  sich  in  5  Exemplaren  bei  der  Vitznau-Rigibahn  vor.  Die  Seitenwände  sind  600""" 
hoch,  die  Kopfwände  zum  Herausnehmen  eingerichtet.  Der  Boden  wird  zur  Verstär- 
kung von  3  Zoreseisen  durchzogen.  Auf  einer  Seite  findet  sich  eine  schmale  Platt- 
form zur  Bedienung  einer  Zahnradbremse,  die  jedoch  nur  1  Bremsrolle  trägt  und 
mit  dem  Zahnrade  auf  einer  Laufachse  sitzt.  Das  Eigengewicht  des  Wagens  beträgt 
2450  Kilogr.,  die  Tragfähigkeit  7500  Kilogr. 

Von  den  übrigen  Bahnen  besitzt  die  Kahlenbergbahn  4,  die  Schwabenbergbahn  2, 
die  Arth-Rigibahn  5  ähnliche  Wagen,  welche  nur  im  Radstande  und  in  der  Kasten- 
länge von  einander  abweichen.  Die  Bahn  Rohrschach-Heiden  besitzt  5  solcher,  daneben 
aber  noch  3  gedeckte  Wagen  nach  gewöhnlicher  Construction. 

Die  Wasseralfinger  Bahn  besitzt  eine  grössere  Anzahl  ganz  eiserner  Mulden- 
wagen, wie  sie  im  Bergbau  zur  Verwendung  gelangen  und  wovon  Taf.  L,  Fig.  13— 
16  des  II.  Bandes  dieses  Werkes  die  Abbildung  eines  derartigen,  jedoch  hölzernen 
Wagens  aufweist. 

Die  Bahn  in  Rüti  hat  einen  offenen  Güterwagen  gewöhnlicher  Bauart;  sie  be- 
fordert ausschliesslich  fremde  Eisenbahnfahrzeuge. 

Mit  Ausnahme  der  Muldenwagen  von  Wasseralfingen ,  welche  sich  schwer  in 
das  Eisenbahnrollmaterial  einreihen  lassen,  finden  sich  alle  Güterwagen  der  bisher 
gebauten  Zahnradhahnen  in  umstehender  Tabelle  E  mit  ihren  Hauptdimensionen  auf- 
geführt. 

§  7.    Betriebskosten.  —  Dieselben  lassen  sich  eintheilen  in 

t)  allgemeine  Kosten;  d.  h  in  solche,  welche  unabhängig  von  der  Grösse 
des  Verkehrs  eintreten,  dagegen  von  der  Länge  der  Bahn  bedingt  werden.  Es  gehören 
also  hierher  die  Ausgaben  für  allgemeine  Verwaltung,  für  den  Bahnunterhalt,  für  Zins 
der  Anlagekosten  u.  dgl. 

Die  meisten  dieser  Punkte  haben  vorwiegend  localen  Charakter  und  werden 
ausserdem  viel  zu  sehr  durch  fremde  Einflüsse  bedingt,  als  dass  bestimmte  Zahlen  auch 
nur  einigen  Werth  hätten.  Wir  beschränken  uns  deshalb  hier  nur  auf  diejenigen  Aus- 
gaben, welche  speciell  mit  dem  Systeme  zusammenhängen  und  durch  dasselbe  her- 
vorgerufen werden. 
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Es  betreffen  dieselben: 

den  Unterhalt  der  Zahnstange, 
den  Zins  ftlr  deren  Anschaffang. 
Wie  wir  uns  bereits  weiter  oben  überzeugt  haben,  ist  zum  Unterhalt  der  Zahn- 
stange einzig  das  verwendete  Schmiermaterial  zu  rechnen,  welches  nach  den  verschie- 
denen Berichten  der  ausgeftlhrten  Zahnrad -Bahnen  zwischen  20  und  100  Gramm  pro 
Locomotivkilometer  schwankt,  so  dass  im  Mittel  ein  Consum  von 

60  Gramm  pro  Locomotivkilometer 
angenommen  werden  darf. 

Der  laufende  Meter  Zahnstange,  wie  derselbe  z.  B.  in  Wasseralfingen  ausgeführt 
ist,  sammt  Gnsssattel  und  allen  nöthigen  Befestigungsmitteln,  stellt  sich  gegenwärtig 
auf  rund 

40  Mark, 
sodass  die  Anlagekosten  pro  Kilometer 

40000  und  daher  die  jährlichen  Zinsen  bei  5% 
2000  Mark 
betragen.  Diese  Summe  wäre  also  pro  Kilometer  zu  den  entsprechenden  Ausgaben 
einer  gewöhnlichen  Bahn  zu  addiren.  Streng  genommen  sollte  nun  aber  andererseits 
eine  Keduction  eintreten,  indem  bei  der  Zahnstange,  infolge  der  geringen  Geschwin- 
digkeit sowohl,  als  auch  der  geringen  Belastung  der  Locomotivräder  wegen,  und  weil 
überhaupt  keine  Laufräder  gebremst  werden,  die  Abnutzung  der  Schienen  eine  gerin- 
gere und  vor  Allem  ein  leichteres  Profil  zulässig  ist. 

2]  Expeditionskosten.  Es  sind  dies  jene,  welche  von  den  Reisenden 
und  Gütern  verursacht  werden  bis  zu  der  Zeit,  da  sie  sich  im  Wagen  befinden.  Diese 
Auslagen  sind  nur  der  Verkehrsmenge  proportional,  stehen  in  gar  keinem  Zusammen- 
hange mit  dem  Betriebssystem;  wir  gehen  daher  nicht  näher  darauf  ein. 

3)  Die  Kosten  des  Transportdienstes.  Sic  werden  verursacht  durch  die 
Bedienung  und  Beaufsichtigung  der  Transportmassen  während  der  Fahrt,  sowie  durch 
die  Abnutzung  des  Rollmaterials.  Es  sind  dieselben  sowohl  der  Verkehrsmenge  als 
auch  dem  zurückgelegten  Wege  proportional. 

Hierher  gehören  also  die  Ersetzungskosten  für  Zahntrieb  -  und  Transmissions- 
räder.  Wie  wir  bereits  erfahren,  genügt  ein  Zahnrad  für  einen  Weg  von  30000  Ki- 
lometer.    Seine  Kosten  belaufen  sich  auf  abgerundet 

2000  Mark. 
Es  müssen  deshalb  für  jeden  Locomotivkilometer 

0,6  Pfennige 
für  Abnutzung  gerechnet  werden. 

Vier  Transmissionsräder  nach  der  mittleren  Construction  wie  sie  z.  B.  die  Ror- 
schacher  Locomotiven  besitzen,  kosteten 

4000  Mark. 
Sie  genügen  für   einen  Weg  von  rund  50000  Kilometer;  es  entfallen  somit  pro  Loco- 
motivkilometer 

8  Pfennige  Ersetzungskosten. 
Nach  neuerer  Construction  ist  bekanntlich  nur  1  Transmissionsrad  nöthig,   dessen  Be- 
schaffung 

SOO  Mark  erfordert. 
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Da  eiu  solches  Rad  ungefähr 

20000  Kilometer 
zurücklegen  kann,  so  erfordert  es  als  Emeueruugskosten  pro  Locomotivkilometer 

4  Pfennige. 
Für  Zahnradniaschinen  neuerer  Construction  wären  daher  im  Ganzen 

(G.G  +4)  =  10.6  Pfennige 
zu  den  übrigen   vom  gewöhnlichen  Locomotivsystem    bedungenen  Ernenerungskosten 
zu  addiren. 

Man  könnte  einwenden,  dass  hier  noch  ein  Posten  aufzunehmen  wäre  für  lang- 
samere Beförderung,  somit  Air  Mehranschaifnng  von  Uollmaterial.  Doch  ist  dies  nur 
scheinbar ;  es  hat  sich  im  Gegentheil  herausgestellt,  dass  auf  den  Steilrampen  die  ZOge 
trotz  der  geringeren  Schnelligkeit  eftectiv  in  kürzerer  Zeit  befördert  werden,  als  aaf 
der  künstlich  entwickelten  Linie  für  Adhäsionsbetrieb. 

4)  Die  Zugkraftkosten.  Sie  theilen  sieh  in  constante,  herrührend  für 
Besoldung  von  Führer  und  Heizer,  und  in  variable  fttr  Beschaffung  des  Brenn-  und 
Schmicrmaterials  und  Reparaturen.  Die  ersteren  sind  der  Anzahl  Züge  und  des  von 
ihnen  zurückgelegten  Weges,  die  letzteren  der  wirklich  geleisteten  Arbeit  proportional. 

Auch  hier  sind  es  bloss  die  variablen  Kosten ,  welche  als  vom  System  becin- 
flusst  in  Betracht  kommen  können,  nämlich  die  Auslagen  für  Kohlen  und  Scbmier- 
material.  Um  diesen  Zahlen  wirklich  praktischen  Werth  zu  verleihen,  müssen  die- 
selben auf  eine  allgemeine  Einheit  bezogen  sein,  in  der  die  Leistung  einer  Locomotive, 
die  mechafiische  Arbeit,  ausgedrückt  werden  kann.  Da  nun  unter  mechanischer  Arbeit 
das  Produkt  aus  Kraft  (Druck)  und  Weg  verstanden  wird,  so  muss  vorab  die  mittlere 
Zugkraft ,  hier  speciell  der  mittlere  Zahndruck ,  ermittelt  werden.  Derselbe  ist  ab- 
hängig vom  Gewichte  des  ganzen  Zuges,  von  dessen  Geschwindigkeit,  sowie  von  Her 
Beschaffenheit  der  Bahn.  Zu  dessen  Bestimmung  dient  dieselbe  Formel,  die  wir 
früher  zur  Berechnung  des  Zugwiderstandes  benutzten  •<). 

Darnach  ergiebt  sich  als  durchschnittlicher  Zahndruck 

auf  der  Vitznau-Kigibabn     .    .   3800  Kilogr. 

-  -     Arth-Rigibahn   ....   3200      - 

-  -     Bahn  Rorschach-Heiden  2800      - 
Auf  erster  Bahn  wurden  pro  Locomotivkilometer  consumirt 

28.8  Kilogr.  Kohlen, 
somit  pro  Tonnenkilometer  Widerstand 

.:  y   oder  7.58  Kilogr. 

Zum  Schmieren  der  gewöhnlichen  Maschinentheile  wurden  verwendet  pro  Lo- 
comotivkilometer 

0,25  Kilogr.  Ocl, 
zu  den  Zahnrädern: 

0.085  Kilogr., 
somit  pro  Tonnenkilometer  Widerstand: 

250 

—  -  =  00  Gramm  für  die  Maschine  und 

85 
— --  =  22  Gramm  für  das  Getriebe  nnd  die  Zahnstange. 


3)  Graphische  Bestiniinung  des  Zugwiderstaiideä  an   Hand  des  Längeuprufils  einer  Bahn 
siehe:    Abt,  die  drei  Rigibahncn..  pag.  27,  Taf.  Xll  u.  Xlll. 
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Die  Arth-Rigibahn  coüsumirte 

pro  Loconiotivkilometer,  pro  Tonnenkilometer  Widerstand 

19.5  Kilogr.  Kohlen      6.0  Kilogr. 

•      245      Gramm    \  p.  i  a,    (  Maschine 76     Gramm 

107  -         /Ueimr^  Zahnräder 33 

Die  Bahn  Rohrschach-Heiden  schliesslich  weist  folgenden  Consum  auf: 
pro  Locomotivkilometer,  pro  Tonnenkilometer  Widerstand 

15.37  Kilogr.  Kohlen 5.5  Kilogr. 

119.4  Gramm  Oel  für  Masch.  und  Zahnräder  42.6  Gramm. 
Unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  sollten  die  Zahlen  für  die  Leistungseinheit 
dieselben  sein;  doch  sind  eben  die  Verhältnisse  dieser  drei  Bahnen  wesentlich  ver- 
scLiedene.  Hauptsächlich  ist  es  die  Construction  des  Kessels  bei  den  Vitznau  -  Rigi- 
Locoraotiven,  welche  einen  grösseren  Kohlenconsum  bedingt.  FUr  alle  drei  Bahnen  gilt 
aber,  dass  die  Qualität  des  Brenn-  wie  des  Schmiermaterials  eine  andere  ist,  somit 
schon  aus  diesem  Grunde  keine  absolute  Uebereinstimmung  herrschen  kann. 

Bei  einöm  sorgfältigen  und  umsichtigen  Betriebe  und  bei  Zahnradlocomotiven 
neuerer  Construction  dürfen  auf  einer  Lokalbahn  als  Mittelwerthc  pro  Tonnenkilo- 
meter Widerstand  angenommen  werden: 

5.6  Kilogr.  Kohlen, 
50    Gramm  \  p.  i  /•«    /  Maschine 
16  -       /  \  Zahnräder. 

Auf  einer  grösseren  Bahn  würde  nattlrlich  der  Consum  ein  geringerer  sein.  Doch 
dürfen  diese  Zahlen  noch  nicht  direct  mit  den  entsprechenden  einer  gewöhnlichen 
Bahn  verglichen  werden,  sondera  dieselben  sind  vorerst  um  die  betreflfende  Mehr- 
leistung^ welche  eine  Zahnradlocomotive  in  Folge  der  Zahnreibung  erzeugen  muss, 
zu  reduciren ,  und  erst  dann  kann  eine  Uebereinstimmung  eintreten. 

Redtenbacher  entwickelt  im  I.  Bande  seines  Maschinenbaues  für  nähernngs- 
weise  Bestimmung  der  Reibung  von  Stirnrädern  die  Formel : 

F 

Q 
Worin  bezeichnet: 

F^  den  mittleren  Werth  des  Reibungswiderstandes, 

Q    den  Zahndruck, 

/    den  Reibungscoefficienten, 

R    den  Radius  des  einen, 

r     denjenigen  des  anderen  Rades, 

t  die  Theilung. 
Wollen  wir  z.  B.  den  Arbeitsverlust  berechnen,  welchen  bei  einer  Locomotive 
von  Rorschach-Heiden  zufolge  der  Zahnreibung  eintritt,  so  ist  zu  berücksichtigen,  dass 
derselbe  ein  doppelter  ist,  indem  er  zwischen  den  beiden  Transmissionsrädern  einer- 
seits und  dem  Zahntriebrade  und  der  Zahnstange  andererseits  eintritt.  Da  der  Durch- 
messer des  kleinen  Triebrades  =37^""*,  des  grossem  890'"",  des  Zahnrades  1050™" 
und  der  Zahndruck  des  letzteren  2800  Kilogr.  beträgt,  so  herrscht  zwischen  den 
Transmissionsrädem  ein  Zahndruck 

,,  2800X1050  oQnn  ir-i 

üi  = ^^^ =  3300  Kilogr. 

Es  ist  ferner 

t     =  50.8 


■"-i/'(B+7) 
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f    =  —  ,   demnach 

^.  =  ,^xlx50.8(-l-^+4)x3300 

=  rand  64  Kilogr.  d.  i.  circa 
1.94^  des  Zahndruckes  der  Transmissionsräder  oder 
2.28j'^  des  Zahndruckes  des  Triebrades. 
Bei  dem  Reibungsverlust  in  der  Zahnstange  beträgt 

01  =  2800 
t  =  100 
Ä  =  525 
r    =     oo 

es  fällt  somit       unendlich  klein  aus,  kann  also  ganz  weggelassen  werden,  so  dass 

r 

^"*~    2R 
Setzen  wir  obige  Werthe  ein,  so  ergiebt  sich  abgerundet  für 
F,n  =  27  Kilogr.  oder 
0.96^  des  Zahndruckes. 
Addiren  wir  hierzu  den  oben  gefundenen  Verlust  von 

2.28^, 
so  ergiebt  sich  ein  totaler  Arbeitsverlust  in  Folge  der  Zahnreibungen  von 

3.24^. 
In  dem  oben  angeführten  Kohlenquantum  zur  Ueberwindung  eines  Tonnenkilo- 
meters Widerstand  sind  also  circa  Vj^^  inbegriffen,  welche  die  Maschine  aosschliess- 
lieh  wegen  ihrer  Construction  mit  Zahnradtibersetzung  mehr  absorbirt,  als  eine  ge- 
wöhnliche Locomotive  unter  denselben  Verhältnissen  zur  Eigenbewegung  bedürfte. 

Diese  Thatsachc  scheint  dem  Zahnradsysteme  sehr  ungünstig  zu  sein.  Doch 
treten  wir  näher  auf  diesen  Umstand  ein.  Die  Zahnradlocomotiven ,  soweit  sie  einer 
Concurrenz  von  Seite  der  gewöhnlichen  Adhäsionsmaschinen  ausgesetzt  sind,  finden 
Anwendung  auf  die  Steigungen  von  30  bis  70%« ,  im  Mittel  also  auf  50Voo-  E>n* 
Bahn  mit  solchen  Kampen  ist  daher  die  richtige  Basis,  auf  welcher  wir  eine  Ver- 
gleichung  hinsichtlich  der  Betriebskosten  annehmen  müssen. 

Wie  wir  uns  aus  der  graphischen  Darstellung  der  gezogenen  Lasten  verschie- 
dener Locomotiven  auf  Tafel  LXIX  überzeugen  können,  beträgt  auf  50Voo  Steiguog 
die  effective  Totalleistung  einer  Zahnradlocoraotive  rund 

110  Tonnen, 
hiervon  entfallen  auf  die  Maschine 

16  Tonnen, 
welches  bloss 

\Ayb%  der  Totalleistung  ausmacht. 
Auf  gleicher  Steigung  zieht  ein  Achtkuppler  vom  Semmering  brutto 

150  Tonnen, 
wovon  für  die  Maschine  sanimt  Tender  absorbirt  werden 

79  Tonnen  oder  b\\%  der  Totalleistung. 
Schon  daraus  kann  mit  Sicherheit  geschlossen  werden,  dass  trotz  des  durch  die 
Zahnräder  hervorgerufenen  Keibungsverlustes  von  3'/4^  auf  50%,  Steigung  eine  Zahn- 
radlocomotive  günstiger  arbeiten  wird,  als  eine  gewöhnliche  Adhäsionsmaschine. 
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Verfolgen  wir  aber  die  Sache  noch  weiter.     Der  Achtkuppler  entwickelt  eine 
mittlere  Zugkraft  von 

8000  Kilogr. 
Bei  der  dem  Adhäsionssystem  sehr  günstigen  Annahme^   dass  eine  Tonne  Locomo- 
tivgewicht  einen  gleich  grossen  Widerstand  verursache,  wie  eine  Tonne  Wagengewicht, 
absorbirt  auf  50%,  die  79  Tonnen  schwere  Maschine  samnit  Tender  zur  Eigenbewegung 
abgerundet  4400  Kilogr. 

Die  übrigbleibenden  3600  Kilogr.  befördern  einen  Wagenzug  von 

65  Tonnen. 
Die  Zahnradlocomotive  mit  6000  Kilogr.  Zugkraft  beansprucht  zur  Selbstbeförderung 
als  gewöhnliche  Maschine 

900  Kilogr. 

und  als  Zahnradlocomotive 

HAA   ,    6000x3.24      .      ^  , 

900  -1 -^r^r ,  im  Ganzen  rund 

nOO  Kilogr. 
Das  reine  Zuggewicht  beträgt  aber 

94  Tonnen. 
Wir  haben  sonach  gefunden: 
es  muss  die  Adhäsionsmaschine,  um  einen  Zug  von  70  Tonnen  netto  zu  befördern,  pro 
Kilometer  eine  verlorene  Arbeit  von 

4.57  oder  pro  Tonne  eine  solche  von 

I    r  "T  * 

-y-  =  0.065  Tonnenkilometer  leisten, 

während  die  Zahnradlocomotive,  um  einen  Zug  von  9-4  Tonnen  zu  ziehen,  nur 

1.10,  also  pro  Tonne  bloss 

-1—-  =  O.Ol  17  Tonnenkilometer 

94 

verlorene  Arbeit  beansprucht,  d.  h.  nahezu 

6  Mal  weniger. 
Selbst  bei  Berücksichtigung,  dass  die  Adhäsionh^maschine  sich  doppelt  so  schnell 
bewegt,  die  Arbeit  zur  Förderung  eines  Zuges   somit  nur  halb   so  lange  dauert  als 
bei  der  Zahnradlocomotive,  bleibt  der  relative  Verlust  immer  noch 

3  Mal  geringer. 
Gegenüber  dem  günstigen  Einflüsse,   welchen  das  geringe  Gewicht  der  Zahn- 
radlocomotiven  auf  die  Zugkraftkosten  ausübt,  ist  somit  der  durch  die  Zahnräder  her- 
vorgebrachte Reibungsverlust  verschwindend  klein. 
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IV.  Capitel. 
Secundärbahnen  im  Gebirge. 

II.  Abtheilung. 
Eisenbahnen  mit  Mittelschienen. 

(System  Fell. 
Bearbeitet  von 

H.    Sternberg, 

Ober-Kaurath  in  Karlurnbe. 

:Hierzn  'J'afel  LXXI.) 


Die  Idee,  beim  Befahren  steiler  Eisenbahnstrecken  mit  Locomotiven  die  Adhä> 
sion  künstlich  dadurch  zu  vergrössem,  dass  ausser  den  durch  die  Schwere  belasteten 
Treibrädern  noch  andere  gegen  eine  mittlere  Schiene  gepresste  horizontale  Treibräder 
durch  die  Dampfmaschine  der  Locomotive  getrieben  werden  sollten,  tauchte  schon 
sehr  frühzeitig  auf.  Nach  Angabe  des  Ingenieur-Capitains  Henry  W hat ley  Tyler 
(Civ.  Eng.  u.  Arch.  Journal  1838,  pag.  13)  wurde  Vignoles  und  Ericson  eine 
solche  Bahn  zum  ersten  Male  im  Jahre  1830  patentirt,  dann  im  Jahre  1840  für  Eng- 
land dem  Ingenieur  Pinkus;  1843  nahm  Baron  Signier,  nachdem  derselbe  das 
System  der  Pariser  Akademie  der  Wissenschaften  empfohlen  hatte,  ein  Patent  für 
Frankreich.;  für  England  wurde  es  von  Neuem  im  Jahre  1847  dem  Ingenieur  Seiler 
unter  dem  Namen  A.  V.  Newton  patentirt..  In  Oesterreich  wurde  im  Jahre  1843 
durch  Leiterberger  ein  entsprechender  Antrag  gestellt;  1852  construirte  Herr 
Miani,  Werkfllhrer  der  Maschinenfabrik  der  damaligen  Staatseisenbahn  in  Mailand, 
ein  Modell  hierzu;  auch  beschrieb  1851  Herr  C.  Kr  aus  s,  damals  Constructeur,  jetzt 
Director,  in  der  Egestorff'schen  Maschinenfabrik  zu  Linden  (Hannover)  eine  Locomotive 
mit  horizontalen  Treibrädem,  deren  seitliche  Pressung  durch  den  Zugwiderstand  selbst 
regulirt  werden  sollte  (Organ  f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbahnw.  1853,  pag.  1.) 

Bei  der  Erbauung  des  Mont-Cenis-Tunnels  waren  die  italienischen  Bahnen  bis 
Snsa,  die  savoischen  bis  St.  Michel  geführt  worden,  und  es  bestand  zwischen  den 
Endpunkten  dieser  wichtigen  für  den  Weltverkehr  bestimmten  Eisenstrassen  eine  durch 
die  Alpenkette  eingenommene  Lücke  von  77  Kilomet.  Länge.  Die  Alpen  werden  am 
Mont  Cenis  durch  eine  berühmte,  zu  Anfang  dieses  Jahrhunderts  durch  Napoleon  I. 
erbaute,  etwa  9  Meter  breite  Fahrstrasse  (Route  imperiale  No.  6)  überschritten,  welche 
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renkessel  von  39  QMet.  Heizfläche  und  0 — 8  Atmosphären  Dampf- Ueberdruck. 
besass  4  Dampfcjlinder :  2  äussere  fttr  die  4  Stück  0™,686  im  Durchmesser  grossen 
^rechten  Treibräder  i0"*,289  Durchmesser  und  0'",457  Hub)  und  2  innere  ftlr  die 
Uck  ()"',4()5  im  Durchmesser  grossen  horizontalen  Treibräder  (0"*/279  Durchmesser, 
t54  Kolbenhub).  Der  Radstand  der  verticalen  Treibräder  war  r",601;  der  hori- 
alen  Treibräder  0",485.  Der  durch  Lockenfedern  tlbertragene  horizontale  Druck 
die  Treibräder  betrug  1 6  Tonnen,  also  ungefähr  so  viel  als  der  Gesammtdruck  der 
Bvere,  so  dass  der  Adhäsionsgrad  der  Maschine  ungefähr  gleich  2  war.  Man  tadelte 
lieser  Locomotive  zunächst  ihre  Complicirtheit  und  die  Schwierigkeit,  sie  genau 
.mmenzusetzen  und  auszubessern ;  auch  war  die  Verdampfungsfähigkeit  zu  gering, 

die  inneren  Maschinentheile  Hessen  das  Oel  auf  die  Mittelschiene  tropfen,  so  dass 
künstliche  Adhäsion  oft  ungebührlich  vermindert  wurde. 

Eine  zweite  Locomotive,  zum  Theil  aus  Stahl  erbaut,  wog  mit  voller  Füllung 
Tonnen,  hatte  55^4  Q  Meter  Heizfläche  und  arbeitete  mit  einem  MaximalUberdrucke 
Dampfes  von  8  Atmosphären,  Die  Dampfmaschine  hatte  nur  2  Cylinder  von  0'",381 
ßhmesser  und  0",405  Kolbenhub,  bewegte  die  verticalen  Achsen  der  4  gekuppelten 
zontalen  Treibräder  direct,  die  verticalen  Treibräder  hingegen  durch  die  rückwär- 

Verlängerung  der  Kolbenstange  vermittelst  eines  eingeschobenen  Zwischenmecha- 
lus.  Bei  dieser  Anordnung  mussten  natürlich  alle  8  Treibräder  denselben  Durch- 
ser  (0",606)  erhalten.  Der  Radstand  der  vertikalen  Treibräder  war  2",092,  der 
zontalen  Treibräder  0"',62().  Die  Maschine  musste  später  an  einzelnen  Theilen 
tärkt  werden,  schien  aber  sonst  gut  zu  arbeiten,  leistete  auch  bei  ihrer  grösseren 
lampfungsfähigkeit  mehr  als  die  vorige.  Die  horizontalen  Treibräder  konnten 
rend  des  Ganges  vom  Führerstande  her  durch  ein  Schraubengetriebe  nach  Bedarf 
jn  die  Mittelschiene  gepresst  werden.  Bei  der  grossen  Schwierigkeit,  ja  Unniög- 
iLcit,  die  8  Treibräder  auf  die  Dauer  von  demselben  Durchmesser  zu  erhalten, 
8  diese  Anordnung  übrigens  durch  das  dann  eintretende  Schleifen  derselben  zu 
mutenden  Arbeitsverlusten  ftlhren.  Vermehrt  wurde  dieser  Uebelstand  noch  dadurch, 
I  bei  der  gewählten  Anordnung  des  mit  schräg  liegenden  Schubstangen  versehenen 
hanismus  die  in  gleichen  Zeiten  von  den  verschiedenen  Rädern  durchlaufenen  Ro- 
»nswinkel  nicht  vollständig  übereinstimmten^  wodurch  schon  bei  sonst  durchaus 
^hen  Durchmessern  ein  Schleifen  der  Radumfänge,  sowie  ein  sehr  unangenehmes 
*en  in  den  Maschinentheilen  und  dem  Rahmen  nothwendigerweise  eintreten  musste. 
Versuche  auf  der  Probestrecke  bei  Lanslebourg  hatten  das  Interesse  der  technischen 
t  lebhaft  erregt;  auch  sahen  sich  die  Regierungen  von  England,  Frankreich,  Russ- 
.  und  Oesterreich  veranlasst,  Commissare  zur  Beobachtung  und  Berichterstattung 
hin  abzusenden.  Wir  besitzen  in  Folge  dessen  mehrere  ausführliche  Veröfibnt- 
mgen  der  beobachteten  Resultate,  welche  niedergelegt  sind  in  folgenden  Schriften : 

1)  Bericht  an  die  Königl.  englische  Regierung  von  H.  W.  Tyler,  Capitain  des 
Königl.  Ingenieur-Corps,  vom  12.  Juni  1865; 

2)  Bericht  einer  Commission  französischer  Ingenieure  an  den  Minister  der  l)f[. 
Arbeiten,  vom  21.  August  1865; 

3)  Bericht  einer  Commission  österr.  Ingenieure  an  das  k.  k.  Ministerium  ftir 
Handel  und  Volkswirthschaft,  vom  20.  Juli  1865. 

Ohne  auf  die  Einzelheiten  der  Versuche  einzugehen ,  mag  hier  angeführt  wer- 
dass  bei  einer  Probefahrt  das  Gewicht  der  Maschine  (etwa  1 6  Tonnen)  dem  Ge- 
lte des  Zuges  gleich  war^und  dabei,  während  der  Bergfahrt,  Geschwindigkeiten  von 
1  bis  4"',72  in  der  Secunde  erreicht  wurden.     Der  Dampfdruck  nahm  in   allen 
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FiUleii  ab,  und  die  Kader  selileiulertcu  lueljinvals-  Die  Thallahrt  konnte  durcb  Ver- 
wendung gewoimliclier  Btöckbreniseii  au  ftämnitHebeD  \Viig:eu  luit  Hiclierheit  bewerk- 
Ktelligt  werden. 

Bei  anderen  VcrBucbsfuhrteu  wurden  mit  einer  Mascbine  der  zweiten  GaUoo^ 
(mit  2  üamptcv lindern)  ZUg^e  von  2ü  Tonnen  niit  etwa  :V",<l  nnd  Züge  von  ISIVibimq 
mit  etwa  4*\5iJ  Geschwindigkeit  in  der  Secnnde  mit  Erfolg  bewegt. 

Die  Resultate  dieser  Versaebe  genügten ,  um  die  fran%r>sisebe  nud  italicnts^ 
Regierung  von  der  Anßflihrbarkeit  und  Gefahrlosigkeit  des  Systenies  zu  tlberzeugv», 
in  Folge  desnen  die  Unternehmer  die  Conresi^ion  zur  Ausfllbrung  der  Linie  erfaieltoa. 

Am  15.  Juni  IbOS  endlieb  wurde  die  Munt- Ceuis- Bahn,  nach  Ueberwindmie 
langdauernder  Störungen  und  Schwierigkeiten,  dem  Betriebe  Übergeben.  Ueber  dai 
Zustand  der  Bahn  und  die  Art  des  Betriebes  liegen  uns  2  werthvalle  Berichte  vor 
Der  eine  datirt  von  der  Zeit  der  Eröffnung  und  ißt  mitgetheilt  in  Engincering,  Ji 
1868  und  abgedruckt  im  Organ  f.  d,  Fortschr.  d.  Eisenbahnw.  1868,  pag.  210  u, 
der  andere  *.)  Monate  später  ist  enthalten  in  einem  von  den  Herren  Becker,  P.  Bei' 
bardt  und  Rud»jlf  Paul  us,  am  2V».  Mai  IS(>9  dem  Kgl.- ungarischen  Ministei 
für  üffentL  Arbeiten  abgestatteten  Gutachten  über  die  Anwendang  des  FelFscbai 
,  Systeme«  fllr  eine  Bahn  von  Kari«tadt  nach  Fimue.  Unter  Bezugnahme  auf  dm  »»f 
Taf,  L  Fig.  1  beigefügte  Längenprotil  der  Bahn  hatte  die  Linie,  von  St.  Michel  >Sa- 
voyen  aus  beginnend,  zuerst  kurze  Steigungen  von  %,  »/j^,,  ^'^i,  dann  eine  lao^ 
Strecke  v(m  Vvj-  Auf  der  Steigung  von  *  >„  wurde  die  Mittelschiene  stuergt  verweu- 
dct.  Nach  mehrmaliger  Uebersch reitung  des  Flusses  Are  wurde  die  Wagserstatioii 
Lapraz  erreicht  4(»  Minuten  Fahrzeit,  15  Minuten  später  Fonrneaux,  der  Ort  wo  di« 
Maschinen  Werkstätten  fllr  den  Tunnelbau  lagen;  einige  Kilometer  weiter  lag  wenig 
höher  Modane,  die  erste  wirkliche  Station-  Von  Modane  weiter  mit  weebselndea. 
theilweise  sehr  scbroüen  Steigungen  Wi  bis  *;45^  und  vielen  scharfen  Curven  einir 
die  Bahn  durch  wildes  Felsentbai  und  längs  tiefen  Abhängen  am  jetzt  abgetragene» 
Fort  lEsseillon  vorbei  nacli  der  nächsten  Station  Verney  Broemaus.  Wieder  wutfl^ 
die  Are  überschritten  und  mit  massiger  Steigung  1  :  111  die  Station  TeriDi<nion  alVH 
reicht  dann  wieder  scharfe  l^urven  und  Steigungen  ('/u)  und  hierauf » /^^  Gefälle  biü 
zur  Hauprstation  Lanslebourg  [Vi  Stunden  Fahrzeit  incl.  Aufenthalt  .  Von  hieraus 
begann  die  eigentliche  Erklimmung  des  Bergrückens  am  linken  Ufer  der  Are  aaf 
Zickzacklinien  in  Steigungen  von  1  :  19  bis  1  :  23  onter  Verbindung  der  einzelnen 
Strecken  luit  (*nrven  von  4Ü"'  Radius.  Wie  schon  früher  erwähnt,  lag  die  Bahn  »iei$ 
an  der  Thalseite  der  Strasse»  so  dass  bei  jedem  Wechsel  in  der  Zickzacklinie  ein 
llebergang  in  der  Strasseocbene  stattfinden  musste.     * 

An  diesen  Stellen  wurde  die  Mittelschiene  in  all  den  Zeiten,  in  welchen  Etseo* 
bahnzUge  nicht  verkehrten,  in  einen  unterhalb  der  Strasse  liegenden  Trog  versenkt: 
i*ie  war  dort  nümlich  auf  einer  Keihe  von  senkrechten  drehbaren  StUta^en  gelagert, 
welche  durcb  einen  Hebel  seitwärts  umgelegt  werden  konnten;  um  tiefereu  Ponktc  der 
Bahn  stützte  sieh  hei  aufgerichteter  Lage  die  Mittelschiene  stimipf  gegen  die  fest- 
stehende Schiene  der  unteren  Strecke.  Durch  Aubriuguiig  eines  Gegengewichtes  er- 
fcdgie  die  Bewegung  leicht  und  sicher;  bei  scharfen  Turven  war  die  bew*eglicbe  Hc^hien« 
in  zwei  Längen  gethcilt.     Diese  Einrichtung  bewährte  sich  durchaus  gut. 

Die  Bahn  war  gegen  Schneefall  in  der  sehr  bedeutenden  iJUige  von  I^Kilom. 
mit  einer  mehr  oder  weniger  festen  tunnelartigen  Behausung  verseilen  worden ;  m 
begann  bereits  aui  Gipfel  der  2.  Zickzackstrecke  und  wurde  von  der  1  ab  H^rh^ttSg. 
Die  Umbauung  bestaud  an  den  Steifen,  wo  Lawiueustürzc   zu   erwarten    waren,   an« 
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selir  festeil  Steingewölben,  tiberall  sonst  aus  einem  leichten  mit  Brettern  verschalten 
Uolzgertiste  mit  eiserner  Wellblechbedachung.  Obgleich  für  Seitenöflfnungen  in  der 
Verschalung,  sowie  für  gallerieartige  Durchbrechungen  der  Gewölbe  gesorgt  war,  so 
erwies  sich  doch  die  Ventilation  bei  der  sehr  geringen  Höhe  der  Bauwerke  als  unzu- 
reichend. Um  die  Reisenden  vor  Kanch  zu  schützen,  mussten  die  Wagenfenster  dicht 
geschlossen  werden;  die  Luft  im  Inneren  der  Wagen  wurde  unerträglich  heiss  und 
belästigend. 

Die  Holz-  und  Blechbekleidungen  waren  der  Zerstörung  durch  Wind  und  Rauch 
ausgesetzt  und  schützten  nicht  genügend,  so  dass  zur  Winterszeit  mehrfaches  Aus- 
räumen des  Schnees  nothwendig  wurde.  Der  nächste  Haltepunkt  war  das  Zufluchts- 
haus No.  23  der  Strasse,  wo  eine  Wasserstation  eingerichtet  war;  von  hier  aus  stieg 

die  Bahn  noch  schroffer  |--nr-7r-  -rs-^l  und  erreichte  dann  nach  etwa  weiteren  5  Kilom. 
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den  höchsten  Punkt  La  Frontiöre,  die  Grenze  zwischen  Frankreich  und  Italien  bei 
2126*"  Meereshöhe  (5  Stunden  Fahrzeit).  Der  Südabhang  des  Mont  Genis  ist  viel 
sebroffer  als  der  Nordabhang;  die  nächste  6,4  Kilom  vom  Gipfel  entfernte  Station 
der  Bahn  war  La  Grand'  Croix.  Von  dort  ab  bis  Susa,  etwa  2t  Kilom.,  nahm  die 
Linie  wiederum  einen  Zickzackweg  ein,  benutzte  aber  einen  früher  als  Strasse  be- 
fahrenen, mit  festem  Gewölbe  bedeckten  Weg;  sie  stieg  ein  breites  herrliches  Alpen- 
tbal  hinab,  an  dessen  Ende  die  lombardische  Ebene  erscheint.     Die  Gefälle  sind  hier 

lY^ '  n^  '  25  '  T2~S  '  2^^  •  ^^^  ^^^^*  ^^^  ^*^  Station  St.  Martin,  von  da  ab  wie- 
der Gefälle  .-^  ,    07  ,    endlich  -r-—  .   Die  Gesammtfahrzeit  betrug  7  Stunden  9  Minuten, 

1 Z      Ol  1 00 

wovon  2  Stunden  19  Minuten  auf  die  verschiedenen  Aufenthalte  kamen,  sodass  4  Stunden 
50  Minuten  reine  Fahrzeit  übrig  blieben.  Zu  erwähnen  ist,  dass  zwischen  Grand' 
Croix  und  Susa  noch  2  Wasserstationen  lagen ,  die  jedoch  nur  bei  der  umgekehrten 
Fahrrichtung  in  Gebrauch  kamen.  Bei  der  Thalfahrt  waren  die  Bremsen  in  fortdauern- 
der Thätigkeit,  und  der  Steuerungshebel  der  Locomotive  stand  theilweise  rückwärts, 
während  durch  ein  kleines  Rohr  Dampf  in  die  Cylinder  geleitet  wurde.  Maschine 
sowohl  als  sämmtliche  Wagen  besassen  ausser  den  gewöhnlichen  Backenbremsen  für 
die  vertikalen  Räder  noch  solche,  welche  seitlich  die  Mittelschienen  umfassten;  es 
schien  jedoch,  dass  die  ersteren  allein  schon  im  Stande  waren,  die  Beschleunigung 
des  Zuges  zu  verhindern. 

Die  im  Vorhergehenden  beschriebene  erste  Fahrt  auf  der  Mont -Cenis- Bahn 
wnrde  ausgeführt  mit  einer  nach  dem  zweiten  System  (mit  nur  2  Dampfcylindern)  von 
Gonin  &  Co.  in  Paris  erbauten  Locomotive  mit  62  D  Meter  Heizfläche ;  die  Cylinder 
hatten  0™,381  Durchmesser  und  0™,406  Hub;  Durchmesser  aller  8  Räder  0",71t ;  der 
Achsstand  der  4  vertikalen  Räder  war  2^,28,  Spurweite  l"»,tO;  Gewicht  der  Loco- 
motive leer  I8V2  Tonnen,  mit  Füllung  etc.  22  Tonnen.  Der  Zug  bestand  aus  zwei 
Güterwagen  und  1  Personenwagen  I.  Classe.  Die  4rädrigen  Güterwagen  wogen  je 
2708  Kilogr.  mit  5000  Kilogr.  Last  und  besassen  noch  ein  Paar  Leiträder  fllr  die  Mittel- 
scbiene.  Der  Personenwagen  war  4", 75  lang  und  2™,0t  breit,  hatte,  wie  alle  übrigen 
fUr  die  Bahn  bestimmten,  2  Paar  Räder  von  O",?©  Durchmesser  und  1",83  Achsstand 
und  trug  ebenfalls  ein  Paar  Leiträder  für  die  Mittelschiene  am  thalwärts  gerichteten 
Ende  des  Wagens;  ein  zweites  Paar  Leiträder  war  entfernt  worden,  damit  die  engen 
Corven  besser  durchlaufen  werden  konnten. 

Einige  Berichte  sprechen  davon,  dass  von  jedem  Räderpaar  das  eine  Rad  lose,  das 
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/.ugehüri^G  andere  fest  auf  der  Achse  sass;  andere  Berichte  schweigen  von  dieser  t 
liehen  Eigenschaft  Bemcrkenswerth  war  jedeuTalls  die  Leichtigkeit,  mit  welcher  der  Z| 
die  iHihr  engen  Ciirveu  durchfuhr;  luun  hörte  Jeduch  während  des  Durebrahren^  eioci' 
von  Hadern  und  Schienen  hervori^eriifenen  metallischen  Klang.    Jeder  Wagen  beosi. 
wie  erwälint,  2  Bremsen,  die  eine  für  die  Laufräder,  die  andere  ftlr  die  Mittelsefaiciie 
Je  nach  der  Wagenclasse   konuten  1 2  —  I  ti  Personen   in  jedem  Wagen    Platz  haben. 
Die  Wagen  hatten  centrale  Buffer-  nnd   Stossapparate   und  wogen    leer  34 lä 
Der  Zug  wog  demnach  im  Ganzen 

1)  Maschine     ....     ^  22  Tonnen, 

2)  2  Guterwagen  ,  .  =5^4  - 
H)  1  Personenwagen  .  =  3,4  - 
41  Personen  titid  I^iidnng  ^    8,25  - 

39^,05  Tonnen. 

Während  die  eben  beschriebene  Falirt   unter  gltnstigeni  Wekter   im  Jimi  IS 
Htattfaud,  fallen  die  im  Berichte    der   Herren    Becker,    lieinbardt,    Paulus 
wälintcu  Fahrten  in  die  feuchte  nnd   ftir   die  Ailhilsi<m   ungünstige  Zeit   do*   HK 
1  L  April  IS59.    Der  Betrieb  war  Vi»llstäQdig  geregelt;  alle  Bahnhofeinriebtuugeit  trug 
natllrlich   das   Gepräge  der   wohlfeilsten    provisorischen    Bauten ,    wie   es    der   kur 
Dauer  der  Bahn  ungemesseu  war.     Wm   den  vorher    beschriebenen   Lueouiotiven 
Gouin  ^^  Co,  mit  2  Cyliudern  besass  die  Bahn  12  Sttlck;  es  waren  al>er  mnsiier 
trUheren  I  rädrigen  Wagen  auch  solche  mit  »i  Rädern  beschafft  worden,  namentb'ch  fitr" 
Personenverkehr;  aber  auch  titr  (TÜter  beabi^ichtigte  man  Oradrige  Wagen  einzostelle 
Diese  Onldrigen  Wagen  hatten  verschiebbare  Miltelachsen  und  lose  Räder,  sowie 
räder  an  den  Mittelscbieneu.     Die  I^eichtigkeit,  mit  welcher  die  engen  Curven  dar 
fuhren  wurden,  und  die  unbedeutende  .\bnutzung  der  Spurkränze  wurden  besondere 
vorgehoben. 

Die  i»  rädrigen  Persouenwageu  wogen  leer  5,5  Tonnen  und  fasäteu  24  Pemoiieii- 

Die    l  rädrigen  Guterwagen,  für  5  Tonnen  Kettolast  bestimmt,  wogen  je  oirli 
der  Bauart  2200  bis  2V>U0  Kilogr.  mit  Bremsen,  ohne  Bremsen  30(1  Kilogr.  ^Feuigtr. 

Ein  Zug^  welcher  um  \S  Uhr  20  Min.  frUh  Susa  verlies«^  bestand  aua  t  Gefiiek- 
wagen,  3  sechsrädrigen  und  2  vierrädrigen  Personenwagen  mit  100  Heisenden  und  wiig 
olinc  Maschinen  30 Tonnen;  er  wurde  mit  2  Masehinen  befördert.  Die  Treibräder  gelangten 
jedoch  au  den  grössten  Steigungen  (',2)  häufig  ins  Sehleudern,  so  dass  der  Zugmebr- 
mals  stille  stehen  musste.  In  St,  Martin  wurde  der  Zug  in  2  Theilc  getheüt»  dertn 
jeder  \s  Tonnen  schwer  war;  auch  dann  noch  schleiften  die  Kader,  und  e»  gelang ^ 
nur  nach  vielem  Aufenthalt,  den  Zug  in  die  nächste  Station  la  Grand'  Croix  zn  bringtil 

Am  folgenden  Tage  bestand  der  Zug,  welcher  wie  der  oben  beaehricbenc  ebca 
falls  von  Susa  nach  St.  Michel  ging,  aus  1  Gepäckwagen,  2  sechsrädrigen  und  2  vierriU-' 
rigeu  Personenwagen,  führte  72  Reisende  und  hatte  ein  Bruttogewicht  (aussehlie^ich 
Maschine  von  27,5  Tonnen;  er  wurde  nur  mit  einer  Locomotive  versehen.  Dieser 
Zug  konnte  nur  mit  grösster  MlUie  und  unter  fortgeKctztem  Schleifen  der  Kader,  w<>- 
bei  er  mehrmals  xuin  Stillstande  kam  ,  Über  die  stärkste  Steigung  bcfiirdert  wenlto 
Auf  der  hali>en  Strecke  zwischen  den  Stationen  Bard  und  La  Grand*  Croix,  in  ciitff 
laugen  gedeckten  (iullerie»  trat  ein  derartiges  Schleifen  der  Kader  ein,  dasg  der  Z% 
in  2  Theile  getheilt  und  Jede  Haltte  von  etwa  15  Tonnen  ein/.eln  befördert  wenten 
musste,  und  selbst  hierbei  nicht  ohne  wiederholtes  Schleifen«  Die  Adhäsion  wir 
durch  den  feuehtschlarumigeu  und  fettigen  L'eberzug  der  Schienen  offenbar  auf  eiocfi 
wehr  gcringeu  Gr4d  herabgesunken. 
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Die  Cüuimissiotj  erkaoute  wohl ,  dass  sie  zu  ilirer  Bereisuni;"  eiae  riir  die 
Bistuu^  der  Mont*Cc!iiö-Balm  sehr  ungünstige  Zeit  gewählt  hatte ;  sie  konnte  aber  dach 
unter  Benutzung;  der  bisherigen  Betriebs- Kcstiltnte  erkennen;  dass  im  Dtirehschüitt  die 
Masehiiien  nur  \m  Staude  waren,  einen  Zug  vom  Gewiebt  der  Loeomotive  selbst  zu 
befiirdern.  Die  Ursache  bestand  zum  l'heil  in  der  unzureichenden  Stärke  der  Central- 
Treibrä<Ier  und  deren  rnterstlitzung ,  welche  nur  erlaubte,  eineu  Geaanmitdruck  auf 
die  Mittelschieuen  von  höehstens  12  Tonnen  auszuüben:  sie  bestand  ferner  in  der 
verminderten  Ädbäsion,  herheigeftlhrt  durch  das  herabtröpfelnde  Oel  auf  die  Mittel- 
sehiene.  Beide  Ursachen  können  jedenfalls  durch  CoustructionsverbeBseruogen  ge- 
—hoben  werden. 

P  Beim  Abwärtsfahren  wurde  die  Zuggeschwindigkeit  durch  die  doppelten  Brems- 

Vorrichtungen  selbst  in  den  schroffsten  Gefällen  mit  «Sicherheit  in  den  nöthigen  Grenzen 
gehalten,  wenn  auch  die  lladreifen  sich  sehr  erhitzten. 

W  Auf  der  Strecke  zwischen  Lanslehourg  nnd  St.  Michel,  welche  günstigere  Stei- 

KDBgen  zeigt,  wurden  die  Züge  theilweise  mit  Locomotiven    ohne  Centralapparat   be- 
^irdcrt;  die  Ztlge  hatten  ein  Bruttoge^viclit  von  IS  bis  '1\  Tonnen,  je  nach  dein  Witte- 
rungszustande, während  bei  gutem  Wetter  und  mit  Hülfe  der  Centralräder  Züge    von 
K4  Tonnen  Zuggewicht  geschlcp|»t  werden  konnten. 

"  Nach  diesen  Angaben   übersieht   man  leicht,    dass   die  LeistungstUhi^^keit   der 

Mont-Cenisbahn  nur  eine  sehr  geringe  war.  Da  jeder  Zug  eine  Brutlolast  von  etwa 
20  bis  22  Tonnen  oder  im  günstigsten  Falle  etwa  M— 10  Tonnen  Nettolast  befördern 
konnte,  m  war  die  tägliche  Leistung,  uiiter  Annahiue  von  H>  Güterzügen  nach  jeder 
Kichtuug,  nur  140—10(1  Tonnen  im  Tage,  abgesehen  von  allen  Störungen,  die  hei 
der  Neuheit  des  Systems  und  der  Unwirthliehkeit  des  Klimas  unausbleiblich  waren. 
K  Die  Betriehskosten  betrugen  im  Jahre  1859  pr.  Zugkilometer  5,15  Fres.,    wo- 

K^on  auf  die  Babnunterhaltung  l,Oü  Frcs.  nnd  auf  die  Zugbetorderung  '1,10  Frcs.  ent- 
fielen. Der  Brennniaterialienverbraurh  betrug  pr.  Zugkilometer  19  Kilogr.,  wobei  in 
den  grtSssteu  Steigungen  etwa  1  Tonnen  Zugkraft  entwickelt  wurden.  Vergleichungs- 
weise und  zur  Beurtheilung  der  Güte  der  Maschinen  sei  erwähnt ,  dass  für  dieselbe 
Eiolieit  auf  der  Serameringbahn  16  Kilogr.  und  auf  der  Brennerbahn  20  Kilogr.  ver- 
Brauebt  werden,  hei  13  Tonnen  Zugkraft. 

■  Das  Anlagekapital  der  Mont-Cenis-Bahn  war  auf  ^,000000  Frcs.  oder  bei  77 

Kilomet.  Länge  auf  KMjKJO  Frcs,    pr.  Kilom.  veranschhigt  worden.     Hierbei   wurde 
bot!  jedem  Beisenden  ein  Fahrgeld  von  18—27  Frcs.,  je  nach  der  Wagenclasse ,   er- 
hoben und  pr.  Tonne  Eilgut  77  Frcs.,  pr.  Tonne  gewöhnliches  Frachtgut  20—40  Frcs. 
Die  Ansbeutungszeit  war  auf  7  — si  Jahre  berechnet,   und   hoffte  die  Eisen  bahngesell- 
Bhaft  unter  diesen  Annahmen  ein  gutes  Geschäft  zu  machen.     Das  ist  aber  offenbar 
^eht  eingetreten.     Die  Eröffnung  der  Bergbahn  erftdgte  erst  im  Juni  ISOS,  die  Kr- 
inng  dew  Mont-Cenis-'i'unnels,  mit  welcher  die  Concession  überhaupt  erlosch,  da- 
jen  schon  im  September    1S71,  so  dass  der  Betrieh  nur   3\^  Jahre  dauerte.     Die 
^Bcllschaft  hatte  den  Gesammttranspurt  aller  Güter  über  den  Berg  übernommen»  fand 
siber  doch  lllr  vortheilhaft  oder  noth wendig,  einen  Theil  der  Güter  über  die  Fahr- 
Strasse  mit  gewöhnlichen  Fuhrwerken  zu  befördern. 

Trotzdem  konnte  Herr  Fell  sich  im  Jahre  tS70  nach  2'  , jährigem  Betriebe 
mit  Recht  rühmen,  dass  er  auf  der  Mont-Cenis-Bahn  mehr  als  H3r^000  Zngkilonieter 
xurUckgclegt  durchschnittlich  nach  jeder  Kichtung  :]  Zllge  in  einem  Tage)  und  lOO^OOOj 
Reisende  zwiwiiien  Frankreieb  und  Italien  befördert  habe,  rdme  irgend  ein 
cfaes  Ereigni^H  beklagen  zu  müssen.     Die  Indische  INiBt  war  st^ts  zu 
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abgeliefert  wordeu  irnd  hatte  sogar  eiiimal  auf  der  Bahn  H/2  Stuiidea  verlorener  Zd 
wieder  eiogebraclit. 

Es  unterliegt  iiiiu  zwar  keiiieiii  Zweifel,   dass  das  öysteiu  eioer  Uergbahi 
der  Mittelüjclueue  zu  einer  im  Vergleicln;  mit  der  Moüt-Cenis-Bahn  grösserer  Leia 
fähigkeit  ausgebildet  werden  kaun;  die  hier  gewählte  enge  Spurweite  von  •*,!<! 
/.uurichst  auf  ilic  Nuniialspur  v<m  PVl^**"»  erweitert,  die  KraftentwiekeUing  der  Locö^ 
uiutive  vergröösert  werdeo.     Itimierbin  aber  Ijleiljt  die  Trausportfuhigkeit  einer  s^»lclieii 
Bahn  klein  und  das  System  unfähig,  ein  Glied  einer  grossen  Bahn  zu   wenleu,  inf 
welcher  jUbrlich  gewaltige  Masi^en  befordert  werden  sollen.    Die  Verwendung  gewöhn 
lieber  EiHcnbahn-Fahrzeugc  auf  solchen  Bahnen  würde  stets   bedenklich   sein ,    selb 
wenn  die  Curveu  entsprechend  weit  gewählt  wQrdeu;   ein  zweioialiges  Umladen  alh 
Güter  aber  beim  Ein-  und  Austritt  an   der  steilen    Strecke  nmss  geradezu  unthunlie 
erseheinen.     Üie  Erbauungskosteu  einer  steilen  Bahn,  um  eioen  Bergrücken  zu  ühel^ 
steigen  oder  um  eine  Hochebene  zu  erkliunnen^  werden  zwar  im  Allgemeinen  kleine 
oftinalf4  sehr  viel  kleiner,  als  die  für  Dinchbrechung  des  Bergrückens  durch  einen  Tanuel 
oder  für  Entwickelung  der  Balin  m  einer  geringeren  mit  freier  Locomotive  ohne  künül- 
liche  Mitte!  und  besondere  Trausportwagen  zu  befahrenden  Steigung ;  aber  die^e  gröi^j* 
reu  Ausgaben  werden   oftnmls   reichlich   aufgewogen  durch   die  geringeren    Betrieitj 
und  Unterhaltungskosten  und  durch  die  uubescliräukte  Leistungsfähigkeit,     Bei  waeh 
sendem  Verkehr  gewinnen  solche  Bahnen,  da  die  grossen  Erbauungs kosten  »ich  aof^ 
grössere  Transportwagen  vertheilen,  die  steilen  Bahnen  mit  uugUnstigen  Betriebs-  nuA 
Unterhaltungskosten  bleiben  hingegen  unter  solchen  gesteigerten  Ansprüchen  im  Niwh-y 
theil,  weil  die  Unkosten  dem  Trausporte  proportional    Wachsein    zumal   noch,    weiii 
durch  irgend  welche  Concurrenzverhältnisse  die  Fahrpreise  ermäBsigt  werden  mDiseii^ 
Es  ist  demnach  leicht  verständlich^  dass  die  früher  erwähnte  Commission  den 
ungarischen  Ministerium   nicht  emjifehlen  konnte ,  eine  Strecke  der  Bahn  von  Fimn 
nach  Carlstadt,  welche  den  liauptverkehr  aus  dem  Inneren  des  prodnktenreicheu  Vu^ 
garns  nnt  dem  udriatischen  Meere  vermittelt,  unter  Benutzung  einer  schon   l>e»teben*l 
den  steilen  Strasse  mit  dem  EelUschen  System   zu  verseben,    sondern    den   wobibe- 
gründeten  Katb  ertheilte,  diese  beiden  Bahnpunkte  durch  eine  Linie  mit    20 — i5% 
Steigung  zu  belegen  und  diese  mit  freien  Lnconiofiven  zu  betreiben 

Handelt  es  sich  dagegen  um  die  Herstellung  vou  Luxusbahnen  uut  ganx  ükr- 
wiegendem  Personenverkehr  bei  ausserordentlich  hohen  Fahrpreisen,  oder  nni  Babueo 
in  steilen  Gebirgen  mit  kleinem  uml  in  sicli  abgeschlossenem  Güterverkehr,  so  kaou 
eine  Bahn  mit  Mittelschiene,  ebenso  wie  solche  mit  irgend  einem  Zahnradbetriel)er(Ki 
grosser  Bedeutung  werden,  besonders  noch  dann,  wenn  die  klimatischen  Bedingaugta 
günstig  sind  und  die  Bankosten  bei  der  Mögliehkeit^  sich  den  Oberflüchea  derGehifgc 
eng  auzuschliessen,  sehr  geriug  werden. 

Unter  soleheu  Verhaltnissen  ist  im.  Jahre  \$li\  nach  dem  Fei  Pechen  System 
unter  dessen  Mitwirkung  von  dem  Concessiouär  und  l'ntcrnehmer  Dr.  Bern.  Cl 
Pinto  eine  Bahn  in  Brasilien  erbaut  worden;  sie  beginnt  an  dem  Bahnhofe  der  CanU 
CJallo-Eisenbuhn  in  Cunta  Gallo,  einer  etwa  ino  Kilorii,  m.irdlich  vou  Ki»  Janeiru  gelege- 
neu  Stadt,  überschreitet  einen  Gebirgszug  die  Urgaukette  in  einer  Höhe  von  VII4*  über 
der  Höhe  des  Baliidiofes.  endigt  bei  der  Stadt  Ncu-Freiburg  und  ist  im  ftanzcn  cl*V3 
.\1  Kihim.  hing.  Die  Bahn  ist  bestimmt,  die  Ausl)eute  der  grossen  KalTeeplauta^tu, 
welche  früher  mühsam  durch  Maulesel  Über  Saumpfade  geschleppt  wurde »  Über  da^ 
Gebirge  in  die  niedriger  gelegenen  Liinder  und  in  den  Bereich  <ler  nach  Kio  Jaiiein« 
führentlen  Hauptbahn  m  bringen.     Die  Hiilfte  dieser  Strecke  befuidet  sieh  unter  äbu- 
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lieben  Steiguugcu  ('/-jo  bis  Vj2)  nnd  Krümraungen  (40™  bis  10(r™  Raduis),  wie  die 
Mont-Cenis-Bahn;  auch  ist  für  sie  dieselbe  enge  Spurweite  von  l^JO  beibehalten 
worden.  Es  besteht  jedoch  zwischen  beiden  Bahnen  ein  grosser  Unterschied,  insofern 
letztere  mit  dauerhaften,  gut  construirten  Einrichtungen  versehen  und  der  Bahnkörper 
gänzlich  neu  hergestellt  wurde.  Die  Brasilianische  Bahn  hat  den  Vortheil,  unter  einem 
milden  Klima  zu  liegen,  braucht  daher  keinerlei  Schutzmittel  zur  Abwehr  von  Schnee 
und  Sturm  und  konnte  von  den  bei  der  Mont-Cenis-Bahn  gemachten  Erfahrungen  in 
Bezug  auf  Construction  des  Bahngestänges,  der  Locomotiven  und  Wagen  den  besten 
Nutzen  ziehen.  Bei  den  Locomotiven  ist  man  wieder,  wenn  auch  in  verbesserter  Ge- 
stalt, auf  das  erste  bei  derJMont-Cenis-Bahn  verwendete  System  zurückgegangen,  die 
äusseren  Treibräder  mit  einem  besonderen,  die  inneren  Treibräder  mit  einem  anderen 
von  ersteren  unabhängigen  Dampfcylinderpaare  zu  betreiben,  wodurch  das  schädliche 
Schleifen  und  ungleiche  Arbeiten  der  Treibräder  und  das  Zerren  in  den  Maschinen- 
theilen  gänzlich  gehoben  wird.  Die  Maschinen  sind  vonManning,  Wardle&Co. 
erbaut,  haben  vier  gekuppelte  Räder  von  O™,?!  Durchmesser  und  2",K^  Radstand; 
Schieberkasten  und  Cylinder  liegen  aussen.  Die  beiden  horizontalen  Räderpaare  haben 
0",56  Durchmesser  und  liegen  zwischen  den  Achsen  der  vertikalen  Räder.  Sie  stecken 
auf  den  unteren  Enden  von  gekröpften  Kurbelachsen,  und  ihre  Lager  werden  durch 
Reihen  von  Spiralfedern  mit  etwa  40  Tonnen  gegen  die  Mittelschiene  gedrückt.  Die 
Regniirnng  dieser  Federpressungen  kann  vom  Fussbrette  durch  eine  Welle  mit  Schnecken- 
rad geschehen.  Die  beiden  Dampfcylinder  der  horizontalen  Räder  liegen  unter  der 
Rauchkammer  vertikal  übereinander  und  mitten  zwischen  den  Rahmen;  sie  sind  mit 
dem  Schieberkasten  aus  einem  Stücke  gegossen  und  messen  0™,356  im  Durchmesser 
bei  0",304  Hub.  Die  Kreuzköpfe  sind  sehr  lang  und  liegen  transversal  von  einem 
Rahmen  zum  anderen.  An  den  Enden  sind  je  eine  Kurbelstange  angebracht,  welche 
an  die  obere  und  untere  Kurbelkröpfung  der  beiden  vertikalen  Vorderachsen  angreifen. 
Die  Kröpfe  ein  und  derselben  Vertikalachse  stehen  in  einem  rechten  Winkel  gegen 
einander,  und  die  Achsen  ein  und  derselben  Seite  der  Mittellinie  sind  durch  gewöhn- 
liche Kuppelstangen  mit  einander  verkuppelt.  Die  Excenter  sitzen  an  den  oberen 
Enden  der  vorderen  vertikalen  Achsen,  und  arbeitet  das  eine  Paar  der  einen  Seite 
auf  den  Schieber  des  oberen,  und  das  Paar  der  anderen  Seite  auf  den  Schieber  des 
unteren  Cylinders.  Das  Ausströmungsrohr  dieser  Cylinder  endigt  concentrisch  um 
dasjenige  der  äusseren  Cylinder.  Die  sämmtlichen  Räder  sammt  ihren  Bandagen  sind 
von  Stahl,  ebenso  die  verschiedeneu  beweglichen  Theile  und  die  Rahmen,  um  die 
Maschine  möglichst  leicht  zu  halten.  Die  Locomotive  wiegt  im  Dienstzustande  ungefähr 
M)  Tonnen;  der  Kessel  hat  71,7  D»"  Heizfläche  und  soll  mit  9  Atm.  Dampfspannung 
arbeiten.  Die  Wasserkasten  sind  zur  Seite  des  Kessels,  aber  hoch  oben  angebracht. 
Die  Bremse  wirkt  als  gewöhnliche  Blockbremse  sowohl  auf  die  vertikalen  Räder,  wie 
auch  auf  die  Mittelschiene.  Im  Juni  1872  wurde  eine  solche  Maschine  auf  einer  der 
Canta-Gallo-Bahn  entsprechenden  Strecke,  einer  verlassenen  Seilebene,  der  Pickering- 
Malton- Zweigbahn  der  North-Eastembahn  in  England,  zur  vollen  Zufriedenheit  ver- 
sucht. Bei  trockenem  Wetter  war  der  durch  die  Maschine  überwundene  Zugwider- 
stand 6^4  Tonnen,  etwa  gleich  Vv,  des  Locomotivgewichtes. 

Es  werden  entweder  (irädrige  lange  Wagen  mit  radial  gestellten  Achsen,  oder  solche 

mit  2  kurzständigen  Schemelwagen  und  langen  Kasten  nach  amerikanischem  Systeme 

verwendet  werden.   Das  Bahngestänge  weicht  von  dem  der  Mont-Cenis-Bahn  nur  wenig 

ab ;  die  Stühlchen  für  die  Mittelschiene  sind  kräftiger  gehalten.   Nach  Angaben  yon  Fell 

Engineer  1870,  pag.  229;  wären  die  Kosten  zur  Errichtung  einer  Bahn  mit  freien  Loco- 
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motivet)  iu  einer  8teiguu|^'  von  [^  düpjielt  8o  gvom,  ah  die  mit  einer  Mittelschi^Jie 
auf  den  starken  Steigungen  ;iOO,*)0(l  M  geworden  nnd  hätte  eine  solelie  mit  Anssiclit 
auf  Hentubilität  gar  niebt  erbaut  werden  können. 

Für  eine  aiiderc  Bahn  mit  Mittelschiene  in  Ostindien  vom  Hafen  Karwar  nÄch 
llooblce,  in  den  Bildlichen  MabraltaHtaaten ,  ^ind  die  Vorarbeiten  und  Vermesgnn^Tu 
gemacht  worden.  Diese  etwa  IüM  Kilum.  lange  Linie  übersteigt  die  Gebirgfiketteo 
Arbyle  und  Kyga  Ghato  in  Steigungen  von  1  :  20  auf  JH  Kilom.  Länge;  die  Bahn 
soll  r^,0(i  Spur  haben  nnd  würde  um  die  Hälfte  billiger  herzustellen  sein,  als  mit 
einer  Eutwickelung  zu  einer  Maxinial^teigung  von  1  :  H7  mit  freiem  Locotiiotivfoetrieb. 
Ausöei'deni  stand  Fell  in  Unterhandlungen  mit  der  italienisehen  llegiernng,  in  Bezu^ 
auf  Aiisrtthrung  seines  Svi^tenis  bei  einer  EiHenbalm  vom  adriatiBclien  Meere  naeli  Mace- 
rata,  dann  ftlr  eine  Apennineulinie  von  Florenz  nach  Foliguo  und  von  Florenz  nach 
Faenza,  endlieh  fUr  H  Zweighahuen  in  den  Neapolitanischen  Provinzen;  ferner  mit  der 
tranzösifichen  Itegicrung  für  eine  Bahn  von  Chamber}  nach  St,  Andre  du  G«z  and 
dircct  nach  Lyon  über  den  Col  de  l'Epine,  mit  der  sehweizcrischen  Regierung  für  eiüe 
Bahn  über  den  Simjdon  und  mit  der  spanischen  Regierung  fllr  Bahnen  von  Leon  nicli 
Coruuna  und  Give* 

Ueber  den  Verlauf  dieser  Verhandlungen  ist  ein  Näheres  nicht  bekannt  ge- 
worden. * 

Die  Bahnen  mit  einer  Mittelsehiene  und  kUnätlieher  Adhäsion  »iml  al^  l^ci»- 
motivbabuen  auf  steilen  Strecken  den  Naehtheilen  des  Locomotivbetriebea  unterworfen, 
welche  im  XVIL  Capitel  des  ersten  Bandes  dieses  Werkes  überhaupt  nacbgewieseo 
wurden.  Den  Zahnstangenbahnen  (Marsh ,  Kiggenbaeh ,  Wetli  gegenüber  int  die 
Mittel  schienen  bahn  insofern  noch  im  Nachtbeil,  als  durch  die  grossen  Preasungen  der 
h(uizoiitalen  Bäder  sciiädliehe  Keibungsarbeiten  erwacljsen ,  von  welchen  jene  befreit 
sind.  Dagegen  ist  das  Bahngestäuge  selbst  einfacher  nnd  kunstloser  und  der  Störung 
durch  Ziifttlligkeiten,  z.  B,  durch  Schnee  und  Eis»  weniger  unterworfen  sUs  hcijenetii 
aneb  scheint  die  Gefahr  gegen  Kutglcisen  des  Zuges  bei  der  Fe  irsclien  Baku  gerin- 
ger, als  bei  einem  anderen  System  zu  sein.  Da  die  Ucbertragong  der  Kraft  der 
Dampfmascbine  UDmittelbar  erfolgt,  ohne  Zwisclieumechauismen,  wie  bei  der  lUgibahn, 
80  ergiebt  sich  daraus,  dass  die  Feilsche  Bahn  zur  Ueberwinduug  sehr  bedentendcr 
Geßllle,  fltr  welche  die  Zuggeschwiudigkeiten  aueh  sehr  klein  werden  niUsscn.  sich 
weniger  eignet,  als  das  System  der  Zahnstangen  bahnen. 

In  der  Tafel  LXXI,  Fig.  2*,  2^  u.  2""  ist  die  2cyliiidrischc  Loconiotive  der  Mont- 
Ccnis-Bahn  und  in  Fig.  3\  3''  und  IV'  die  leylindriscbe  Loconiotive  der  Canta-Galbi-Babn 
in  Vorderansicht,  Längensehnitt  und  Grundriss  in  ibren  Hauptanorduungcn  dargesteiU 
worden.     Eine  Ansicht  der  Maschine  ist  dargestellt  in  Engineering  1S72,  Juli,  jm^.  5, 


*  lij  Frankreich  ist  ilas  Feilsche  Systtnn  mit  klmneii  uuwesetitlichru  Abiimjcriingtfi 
iiulwr  düia  NauiLMi  Syutcm  Gcüffrt^y  auf  ili?r  Dt?ijarUMiiet»t«ijtrH»8c  Nr.  1.  in  der  NÜhc  von  I'ouiUjf- 
»üua-ChHiiion»  aiuii^'ffUhrt  wonlt-n.  Vk'  Hahn  Imt  ^^euoiiulicliü  Spur  Mml  25"«,  Scei^tini;.  Dii*  lUldi 
Imt  pr.  Kllnni  eiiifH;litic(!tt:klidi  Hetncbi^t'imk'hüiu^^ini  liHUMi  Frcs«  gekustet»  die  Cn^Mnunilnu^^liea 
|irü  Tag  utal  Kiloni.  betragen  -tt'  Fith      Diu   rurito  uhul  ikncn  auf  g«wühnlidion  Bulinon  gleicb< 
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Im  Jahre  1868  ist  durch  den  schweizerischen  Ingenieur  K.  Wetli  eine  eigen- 
thUmliche  Art  von  Zahnstangenbahnen  mit  Locomotivbetrieb  in  Vorschlag  gebracht 
und  durch  eine  Schrift:  »Grundzüge  eines  neuen  Locomotivsystems  flir  Gebirgsbahnen, 
mit  Bezugnahme  auf  die  Schweizerische^  Alpeubahnfrage ,  Zürich ,  Verlagsmagazin, 
J.  Schabelitz«,  ausführlich  erörtert  und  einer  eingehenden  statischen  und  finanziellen 
Berechnung  unterzogen  worden.  Das  Wesentliche  des  nach  dem  Erfinder  benannten 
Systemes  ist  darin  zu  suchen,  dass  in  der  Ebene  der  Fahrschienen  und  zwischen 
ihnen  fest  mit  dem  Gestänge  verbunden  grosse  Zähne  in  regelmässigen  Entfernungen 
von  einander  angebracht  sind.  Jeder  Zahn  besteht  aus  einem  Paar  gradliniger  Schie- 
nenstücke ^  welche,  um  etwa  25"  zur  Bahnachse  geneigt,  einen  symmetrisch  gestalte- 
ten pfeilfbrmigen  Körper  bilden  und  den  ganzen  Kaum  der  Eisenbahn  zwischen  den 
Schienen  einnehmen.  Ein  folgender  Zahn  beginnt  an  einer  Stelle  der  Bahn,  wo  der 
vorhergehende  noch  zum  Theil  vorhanden  ist,  so  dass  die  Zahnstange  an  den  Grenzen 
der  einzelnen  etwa  l'",2()  langen  Zähne  im  Querschnitte  durch  zwei  schräge  Schie- 
nenpaare gebildet  wird.  Das  zu  solcher  Zahnstange  gehörige  Zahnrad  (vom  Erfinder 
wohl  nicht  ganz  passend  Felgenrad  genannt)  besteht  aus  einem  cylinderförmigen 
Eisenkörper  von  einer  Länge  gleich  der  Spurweite  und  mit  Zähnen  versehen,  welche 
in  der  Abwälzung  die  Zahnlinicn  der  Zahnstange  ergeben  müssen.  Man  sieht  hieraus, 
dass  die  Zahnvorsprünge  des  Zahnrades  zwei  symmetrisch  zu  einander  geneigten,  rechts 
und  links  gewundenen  Schraubenlinien  von  entsprechender  Steigung  folgen  und  dass 
die  Entfernungen  def  Zähne  in  den  Umfang  genau  aufgehen  müssen.  Wetli  hatte 
im  ersten  Entwürfe  Kader  mit  nur  2  Zähnen,  später  verwendete  er  solche  mit  '^  Zäh- 
nen von  etwa  O'^jOo  Theilung. 
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Die  Wetli 'sehe  Locomotive  hat  Natürlich  dieses  Zahnrad  oder  Schraubenrad 
in  Bewegung  zu  setzen  und  solcherart  die  EisenbahnzUge  zu  befördern.  Besonders 
hervorzuheben  ist  nun,  dass  die  Wetli'sche  Locomotive  ausserdem  noch  gcwiihnliche 
Treibräder  besitzt,  welche  durch  Adhäsion  wirken.  Sämmtliche  Räder,  Treibräxler 
sowohl  als  Schraubenrad,  hängen  durch  Kuppelstangen  in  solcher  Weise  zusammen, 
dasB  sie  gleiche  Umdrehungen  machen  müssen. 

Unter  der  Voraussetzung  der  vollkommenen  Festigkeit  und  Unveränderlichkeit 
sowie  einer  genauen  Herstellung  des  Zahnstangenapparates  entwickelt  sich  ein  Spiel 
der  Kräfte  und  Widerstände  in  den  verschiedenen  Organen  des  Mechanismus,  wel- 
ches zunächst  einer  näheren  Betrachtung  bedarf. 

Es  ist  bekannt,  dass  die  Treibräder  einer  gewöhnlichen  Locomotive,  welche  die 
Arbeitsleistung  der  Maschine  allein  durch  die  Adhäsion  an  den  Schienen  bewerkstelli- 
gen, selbst  wenn  die  entwickelte  Zugkraft  geringer  als  die  Adhäsion  ist,  sich  häufi- 
ger umdrehen,  als  einer  einfachen  Abrollung  derselben  entspricht.  Es  erfolgt  dem- 
nach zwischen  Treibrad  und  Fahrschiene  jedesmal  ein  Gleiten,  welches  um  so  be- 
deutender wird,  je  mehr  die  entwickelte  Zugkraft  sich  der  Adhäsion  nähert.  In 
demselben  Augenblick,  in  welchem  beide  Grössen  einander  gleich  sind,  oder  der  Zug- 
widerstand überwiegt,  gleiten  die  Treibräder  vollständig  (sie  schleudern),  ohne  den 
Zug  vorwärts  zu  bewegen,  vorausgesetzt,  dass  der  Dampfdruck  auf  die  Kolben  der 
Maschine  überhaupt  ausreichend  gross  ist.  Die  Gesetze  dieses  Gleitens  sind  noch 
durchaus  nicht  genügend  bekannt;  sicher  scheint  nur  zu  sein,  dass  das  Gleiten  an 
der  Grenze  der  Gleichheit  zwischen  Adhäsion  und  Zugwiderstand  ausserordentlich 
rasch  zunimmt  und  dass  die  Treibräder  keine  Zugkraft,  sondern  einen  Zugwiderstand 
hervorbringen,  wenn  sie  durch  irgend  eine  Ursache  gezwungen  werden,  in  umge- 
kehrtem Sinne  zu  gleiten,  d.  h.  wenn  sie  langsamer  umgedreht  werden,  als  ihrer  ein- 
fachen Abrollung  entspricht. 

Denkt  man  sich  nun  die  Treibräder  einer  Locomotive  mit  einem  Wetli 'sehen 
Schranbenrade  in  der  Art  verbunden,  dass  sie  alle  gleiche  Umdrehungen  machen 
müssen ,  so  sieht  man  sofort  ein ,  dass  der  Zugwiderstand  zwar  durch  sämmtliche 
Räder  auf  die  Fabrsehiene  übertragen  wird,  dass  aber  der  Antheii  jedes  Kades  ledig- 
lich von  der  Länge  seines  in  Betracht  zu  ziehenden  Umfanges  abhängen  muss.  Die 
Geschwindigkeit  der  Wetli 'sehen  Locomotive  ist  allein  von  der  Zahnstange  abhängig ; 
dreht  sich  das  Schraubenrad  einmal  um,  so  werden  genau  so  viel  Zähne  der  Zahn*- 
Stange  überschritten,  als  das  Schraubenrad  Zähne  hat :  es  ist  also  hierbei  gleichgültig, 
wie  tief  der  Schraubenvorsprung  in  die  schrägen  Schienenzähne  eingreift,  wenn  über- 
haupt der  Eingriff  nur  zu  Stande  kommt.  Die  glatten  Treibräder  sind  daher  gezwun- 
gen, diesem  Wege  unter  allen  Umständen  zu  folgen ;  sind  sie  grösser,  als  nöthig  ist, 
um  denselben  Weg  abzurollen,  so  werden  sie  dem  Gleiten  entsprechend  die  Zahn- 
stange entlasten;  sind  sie  nur  gerade  so  gross,  so  wirken  sie  gar  nicht  und  über- 
lassen die  Ueberwindung  des  Zugwiderstandes  allein  der  Zahnstange;  sind  sie  aber 
kleiner,  so  müssen  sie  rückwärts  gleiten  und  belasten  dann  noch  in  schädlicher  und 
nutzloser  Weise  die  Zahnstange. 

Wie  oben  erwähnt,  ist  das  Gesetz  der  Abhängigkeit  der  Zugkraft  eines  glatten 
Treibrades  von  seinem  Gleiten  noch  unbekannt,  jedenfalls  aber  ist  die  Grösse  der 
Reibung  zwischen  Treibrad  und  Schiene  hierbei  von  entschiedenem  Einflüsse.  Be- 
denkt man  nun,  dass  diese  Reibung  bei  wechselndem  Schienenzustande  (Feuchtigkeit, 
Schlüpfrigkeit)  zwischen  10  und  25  "4o  des  Adhäsionsgewichtes  veränderlich  ist  und 
dass  die  Durchmesser  der  Treibräder  durch  die  unvermeidliche  Abnutzung  der  Rad- 
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reii'eii  ebenfalls  in  selii"  bedeutciiileiii  Maanj^e  veränderlich  sind,  so  folgt,  dass  man 
in  Bezug  auf  die  V^nllieilmi*;  der  Zugarlieit  zwisrben  Schraubenrad  und  Teibrädpr 
volktäiidig  in  l'iisicherlifit  blril»en  niimw,  dns.s  das  Scbr;iiibenra<l  in  der  That  antfr 
UnisUtndcn  gar  nichts,  unter  anderen  elie  volle  Arbeit,  unter  wieder  anderen  mehr  al» 
die  volle  Arbeit  zu  leisten  hat. 

Man  hat  vielfach  auf  die  grüsscn  Vorzüge  der  Wctli  sehen   Zahnstange  auf- 
merksam gemacht.     Die  Cunstruetion  hat  in  gewisser  Hinsicht  Aehüliehkeit   mit  den 
ßchraiibcnfiirniigeu  seln%en  Ziibnen  bei   den   (lutneben    fUr  teinere  mechanische  In 
¥;trunHnite,  insofern  inuncr  mehrere  Zahne  zu  gleieher  Zeit  im  Eingrifi^  stehen  und  de 
Eintritt  eiuc8  neuen  Zahnen  nioglichst  ohne  8to8S  vor  sich  geht.     Jedenfalls  wird  die 
Anzahl  dieser  Stösse  durch  die  ungewühuiiche  Länge  der  einzelnen  Zähne   »ehr  ve 
kleinert.     Indem  Schraube  und  schräger  Zahn  sieh  unmittelbar  auf  einander  abrolle 
8*»  erfolgt   keine  Verschiebung  luMdcr   Urgane  nach   ihrer    Längenau8dehnnfig. 
Zähne  mllssen  aber  jedenfalls  einige  Centimeter  tief  in   einander   greifen    und   dahe 
auch  gewisse  Abruudungen  in  ihren  Quer|rr<iHlen  erliaJten,  damit  die  Schraöbentlä<.4 
nicht  in  unrichtiger  Weise  mit  einer  Kaute   vor  der  eigentlichen  BerUbrungssteUe  ni| 
der  Zahnstange  zusaninjentretle.      In  dieser  Hinsieht   ist  auch  die  Behauptung  nie 
ganz  richtig,  dass  die  Wctli'Hcbc  Zahnstange  ohne  jede  Gleitiing  arbeite.    Ein  Nach 
tbeil  derselben  ist  der  grosse  Scitcndruck,  welchen  die  schräg  und  pfeilfijrniig  gCNteJl 
ten  Zähne  bei  der  Uebertragung  des  Zugwiderstandes  erleiden  und  weshalb  sie  sehr  f© 
Coüstructioueu  erfordern.     Unerwähnt  darf  auch  nicht  bleiben,  dass  der  Eingriff  dtf* 
We tuschen  Zahnstange  zwar  wechselnd  an  vcrschiedcucu  Stellen  des  Zahnes,  aber 
immer  nur  an  sehr  kurzen  Strecken  stattfindet,  so  dass  grosse  D ruckin tcnsi täten  m»- 
vermeidlich  sein  werden. 

Vortheilhaft  für  die  Haltbarkeit  des  Zahngostänges  ist  der  UDietand ,  Asmb  M 
der  zur  Bahnachse  symmetrischen  Lage  aller  Theilc  die  Druckwirkungen  stet«  p«r' 
weise  und  in  entgegengesetzten  Hichtuugen  auftreten,  so  dass  jede  seitliche  Wirkung 
in  Bezug  auf  Lagerung  der  Zahnstange  anfgcliubcn  wird  und  nur  die  Verscbiebun^s- 
tendenz  nach  der  Bahnachse  Übrig  bleibt  Bei  dem  Zusammenhange  aller  Zähne  noter- 
einander  und  bei  der  Befestigung  jedes  Zahnes  mit  den  Bahnschwellen  dareh  die 
Vermittlung  einer  in  die  Schwelle  eingelassenen  Rippe  eines  Eisenstabes  ist  »bei, 
diese  liingen>erschicbung  vollkommen  verhindert  und  wird  ausserdem  durch  alle  Kei^ 
liuugscrscheinungen  zwischen  Zabnradwalze  und  Zahnstange  erschwert. 

Bei  der  Wetli  sehen  Zabnstiingenbahn  ist  es  übrigens  im  Allgemeinen  gleich- 
gtlltig»  ob  die  pfeilförmigeu  Zähne  nach  der  Berg-  oder  Thalseite  eines  Bahngcfill^*» 
gerichtet  sind;  in  dem  einen  Falle  sind  die  inneren  Spannungen  Druck-,  im  andfrro 
Falle  Zugspannungen,  und  die  Schraubenzäbnc  des  Rades  werden  auf  der  einen  <jder 
anderen  Seite  zur  Anlage  kommen.  Auch  sieht  man  ein .  dass  der  A|»parat  eben*»- 
gut  <iazu  dient,  die  Arbeitsleistung  der  Maschine  zur  Fortbewegung  eines  Zügen  brii« 
Aufsteigen  desselben  zu  verwenden,  als  zur  siclieren  Zerstörung  der  !..eistQngiifiÜ]igktil 
eines  absteigenden  Zuges,  wenn  mit  dem  Scbraubourad  irgend  welche  WiderÜilili 
in  Verbindung  gesetzt  werden,  wie  Bremsbacken  oder  l^uftbremseu »  oder  durob  Vf^ 
Wendung  von  Gegendampf  und  flergleicben, 

Ks  war  Wetli  s  Absicht,  ein  und  denselben  Eisenbahuzug  mit  derselbeo 
camotive  über  Gleisstrecken  der  verschiedensten   Steigung  %\i   hcft^rdem.  jedoch  i 
Zabnstangenap|>arat  nur  fUr  diejenigen  Strecken   anszufllhrcn    oder   in   Thätigkcit 
setzen,  für  welche  die  Adhäsion  rler  glatten  Treibräder  nicht  inehr  ausreicht,  letiteft 
also  sofort  gleiten  wUrdcn^  wenn  sie  allein   vorbanden   wären.     Dieser  Umi»taod  ist 
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fiir  den  sicheren  Zahneingriff  von  Vortheil.  Denkt  man  sich  nämlich ,  dass  durch 
Fehler  der  Ausflihrang,  durch  Bahnkrümmungen  u.  s.  f.  der  Eingriff  au  der  Zahn- 
stange augenblicklich  gestört  sei,  so  dass  die  Zahnflächen  sich  nicht  berühren,  so 
wird  darch  das  Schleudern  der  Treibräder  die  Berührung  augenblicklich  wieder  her- 
gestellt werden.  Dieselbe  günstige  Erscheinung  zeigt  sich,  wenn  die  Locomotive  aus 
einem  gewöhnlichen  Gleise  in  eine  mit  der  Zahnstange  ausgerüstete  Strecke  einfährt. 
Im  Allgemeinen  werden  dann  die  Schraubengänge  mit  den  schrägen  Zähnen  nicht  im 
Eingriff  stehen,  sondern  irgendwo  in  den  ungleich  grösseren  freien  Zwischenraum 
zwischen  zwei  Zähne  fallen.  Es  wird  dann  offenbar  nur  eine  verhältnissmässig  kurze 
Zeit  dauern,  bis  der  Eingriff  von  selbst  in  sanfter  Weise  sich,  hergestellt  hat.  Nur 
für  den  seltenen  Fall,  wenn  Schraubenzahn  und  Zahnstange  beim  Einfahren  sich 
decken,  wird  das  Schraubenrad,  welches  unbedingt  eine  Beweglichkeit  in  senkrechter 
Richtung  besitzen  muss,  nicht  zur  richtigen  Tiefe  herabsinken.  Durch  das  Gleiten 
der  glatten  Treibräder  wird  auch  dann  ein  allerdings  unregelmässiges,  wenn  auch 
nicht  geradezu  schädliches  weiteres  Herabsinken  des  Schraubenrades  erfolgen  und 
endlich  der  Eingriff  zu  Stande  kommen.  Der  Zugwidei-stand  wächst  bekanntlich  mit 
der  Steigung  der  Bahn  in  einem  sehr  raschen  Verhältnisse.  Eine  Locomotive  muss 
mit  solchem  Mechanismus  versehen  sein,  um  den  Maximalwiderstand  auf  der  von 
ihr  zn  befahrenden  Strecke  überwinden  zu  können.  Die  Arbeitsleistung  der  Locomo- 
tive ist  aber  im  Wesentlichen  abhängig  von  ihrer  Dampfentwickelungsfahigkeit,  d.  h. 
von  ihrer  Feuerungsanlage  (Rostgrösse,  Heizfläche,  Art  des  Brennmaterials  u.  s.  f.). 
Hieraus  folgt,  dass  unter  Voraussetzung  voller  Arbeitsleistung  eine  bestimmte  Loco- 
motive einen  bestimmten  Zug  überhaupt  nur  auf  solchen  Steigungen  zu  bewegen  im 
Stande  ist,  bei  welchen  der  Zugwiderstand  kleiner  ist,  als  die  auf  den  Umfang  der 
Triebräder  reducirte  Kraft  der  Dampfmaschine,  dass  aber,  wenn  dieses  stattfindet, 
die  Znggeschwindigkeit  mit  der  Steigung  nothwendigerweise  abnimmt.  Ist  der  Zug- 
widerstand kleiner  als  die  Adhäsion  der  glatten  Treibräder,  so  genügen  diese  zur 
Bewegung  des  Zuges;  ist  derselbe  grösser,  so  schleudern  die  Räder,  und  es  bedarf 
einer  künstlichen  Adhäsion  zur  Vermittlung  der  Bewegung.  Bei  den  gewöhnlichen 
Locomotiven  wird  der  Mechanismus  so  gewählt,  dass  bei  mittlerem  Schienenzustande 
ein  Schleudern  der  Triebräder  nicht  eintritt,  wenn  der  voll^  Dampfdruck  auf  den 
Kolben  wirkt.  Bei  der  Wetli'schen  Locomotive,  welche  eine  künstliche  Adhäsion 
als  wesentliche  Eigenschaft  voraussetzt,  müssen  demnach  die  Treibräder  jedesmal 
schleudern,  wenn  die  Maschine  auf  glatter  Bahn  vor  dem  von  ihr  über  die  schroffste 
Steigung  zu  befördernden  Zuge  steht  und  der  volle  Dampfdruck  zur  Wirkung  kommt. 
Die  Dampfcylinder  der  Wetli'schen  Locomotive  sind  also  für  die 
Strecken  ohne  Zahnrad,  welche  von  ihr  nach  Absicht  des  Erfinders  ebenfalls  durch- 
laufen werden  sollen,  immer  zu  gross  gewählt;  der  Dampfdruck  muss  daher  durch 
starke  Drosselung  künstlich  vermindert  werden  oder  die  Maschine  mit  hohem  Ex])an- 
sionsgrade  arbeiten.  Bei  den  mit  der  Zahnstange  ausgerüsteten  steileren  Strecken 
wird  dagegen  der  Dampf  mit  stets  grösserer  Spannung  und  grösserer  Füllung  des 
Cylinders  arbeiten  müssen.  Es  liegt  in  dieser  Beziehung  eine  nicht  zu  verkennende 
Schwierigkeit  vor,  die  noch  dadurch  vermehrt  wird,  dass  die  Zuggeschwindigkeit  auf 
steileren  Strecken  bei  der  unmittelbaren  Uebertragung  der  Bewegung  an  die  Schrau- 
benwalze, also  auch  die  Geschwindigkeit  der  Dampfkolben,  in  gewiss  nicht  vortheil- 
bafter  Weise  sehr  gering  wird.  Man  überzeugt  sich  hieraus  auch,  dass  das  Wetli'- 
scbe  System  sich  nicht  zur  Ueberwindimg  sehr  grosser  Steigungen  eignen  dürfte ;  der 
Erfinder  selbst  spricht  auch  nur  von  Steigungen  von  5^  bis  1%. 
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Meliicre  von  den  iru  \  orliergelieiulcn  crwälinten  Uuzuträ^Iiclikeitcn  des  Wetll 

Hvhew  Systems  wiirdcn  ^^elioheii  werden,  uemi  die  L«»coiiM»t i  ve  besondere  Dampf 
üiHsehiiicn  für  die  Bcwe^iui*;  der  j^Matfen  Treibräder  nnd  het^ondet 
fltr  die  Bewegung  des  Seh  riiube  nrades  eiliielte.  Die  ersteren  worden  der 
an  der  Pcri|>herie  der  glatten  Treilirtider  cntwickclteu  Adlilisiau  entsprceliend  %ü  priv 
portiinnren  sein,  während  die  letzteren  den  Hest  der  Zngkraft  bei  grösseren  Steigoii- 
gen  XU  tl}»ertrageD  hätten.  Es  wllrde  dann  niemals  ein  Zweifel  Über  die  Vertheilnu^ 
der  Arbeit,  auf  beide  A|>|j:inite  entstehen,  nud  die  Motoren  ftlr  das  Schraubenrail  köiitt- 
teu  eine  beliebig  grosse  Oesch windigkeit  erhalten ;  auch  wllrde  der  Emgritf  an  dff 
Zahnstange  unter  allen  Umständen  gesichert  sein.  Jedoeh  wtlrde  dann  die  L^jcübjo 
tive  unzweifelhaft  einen  sehr  znsainniengesetzten  Mechanismus  erhalten,  and  es  gin|;c 
daljci  der  viel  betonte,  allentings  auch  sehr  bezweifelte  Vortheil  verloren,  da»^  ni 
lieh  durel»  die  unmittelbare  Verbindung  zwischen  glatten  Treibrädern  und  Sehrauln 
rad  das  Gleiten  der  ersteren  und  eine  vermehrte  Abnutzung  von  Hebienen  und  TrcS 
rädern  auf  steilen  Strecken  fest  ganz  aufgehoben  wird. 

Die  Wctli  sehe  Bahn   hat  in   der  Technik   sehr    verschiedene   Benrtheilnug 
hervorgerufen ;  den  Li»bs|H^UL'hen  einerseits  stehen  Zweifel  andererseits  gegenüber. 

Nach  VcröfTentlichung  der  IHijS  crHchiencncn,  vorher  erwähnten  Schrift  Wetlil 
und  nat'hdeni  die  tcchnisclien  Zeitungen  sich  des  Gegenstandes  in  sehr  anseioande 
gehenden  Besprechungen  bemächtigt  hatten,  wurde  IStü)  durch  den  schwei/.eri8el 
Bnndesrath  ein  Ctutuchtcn  der  Professoren  des  eidgcnilssischen  Polytechniknms  in  ZJirid 
veninlasst.  Aber  auch  dieses  Gutachten  konnte  nicht  einheitlich  abgegeben  wenlc 
weil  die  Ansichten  der  Fachgelehrten  sicli  nicht  deckten.  Die  ProfesBoren  des 
sehinenbaues  Zewner  und  Veith  haben  sich  eigentlich  nur  llber  die  Richtigkeit  M 
Construction  der  Zahnstange  und  des  Schraubenrndes  ausgesprochen  und  sind  zu  de 
]{eBuItat  gelangt,  dass  Wetli's  Zahnstange  gegenüber  den  gewöhnlichen  Formeo  va 
ganz  entseliicdenem  Vortheil  ist,  in  Bezng  auf  Sicherheit  und  Sanftheit  der  Bewegnu 
dass  die  durch  Keibungcn  verursachten  Arbeitsveriuste  und  in  Folge  dessen  die  Ah 
nntzung  der  einzelnen  Theitc  klein  seien,  dass  die  Constructionsidee  höchst  origiudi 
nnd  fler  weiteren  Vcrff»lgung  dun*h  gn>ssere  Versuche  seJir  empfchlenswerth  »ei.  De 
Professor  der  Ingenienrwisscnschaft  Pestalozzi  betrachtet  die  Oonstruction  hinsirbf* 
lieh  der  Ansftlhrung  des  Überbaues,  hinsichtlich  der  Anlage-  und  Betriebskosten. 
hält  die  Construction  fltr  unsftihrbar,  kann  jedoch  in  Ermangelung  jedes  Anhaltes  ao 
tier  Praxis  ein  sicheres  Urtheil  über  den  Kostenpunkt  nicht  fällen. 

Professor  Cnlniann  machte  auf  die  unzweifelhaft  bestehende,    aber  in   ihr 
Gesetzen  noch  nicht   ergründete  Abhängigkeit  des  Schleifens  glatter  Treibrüdcr  nn 
daher  auf  die  Unsicherheit  aufuierksam.  welche  für  die  Vertheihing  der  Arbeit  zwisohe 
Schraubenrad  und  Treibräilern  herrscht,  auf  die  wahrscheinlich  meistenf^  vorkonimcDcU 
alleinige  Aufnahme  der  Arbeit  durch  das  Schmuhenrad  und  anf  die  daraus  folgeatll 
selir  erhebliche  Scitenpressung  in  den  Organen  der  Zahnstange.      Sonst  hält  auch 
die  Wctli  sehe  Zahnstange  f\\r  tlie  vnllkonnnenste  derartiger  ronstructionen.    Ikn  d« 
Benrtheiluug  der  Bahnban-  und  Unterhaltungskosten  an  einem  von  Wetli  aufge^t^ll' 
ten  Concurrenzprojecte  zur  Gottbardlialin,   im  welcher  Steigungen  von  5  Ins  1% 
der  Wetlisr-lR-i»  Loconiotivc  zu  überwinilcn  wären,    wurden  zwar  Hechnungen   rcf 
«öcht,  aber  genaue  Anhalte  l)ei  mangelnden  Erfalirungcn  auch  nicht  gefunden :  naraenl^ 
lieh  bezieht  sich  dieses  auf  die  llerstelhings-  unil  Krncuerungskosten  der  eigentlirhed 
ZaliUHtaugc, 

Auch  Culmann  eniptiehlt  das  System  Wetti    für   einen  Versuch   tu 
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Maassstabe  bei  der  überaus  grossen  Wichtigkeit  der  Vervollkommnung  der  Bergbahnen 
fttr  Gebirgsländer. 

Im  Jahre  1871  hat  Herr  Harlacher,  Professor  der  Ingenieurwissenschafteu 
an  dem  deutschen  Polytechnikum  zu  Prag,  eine  das  Wetli'sche  System  im  Allge- 
meinen empfehlende  Schrift  herausgegeben,  welche  sich  ziemlich  genau  der  ersten 
W et li 'sehen  Veröffentlichung  erläuternd  und  ergänzend,  namentlich  hinsichtlieh  der 
Kostenfrage,  anschliesst;  er  rühmt  bei  dem  System  die  Möglichkeit,  der  Locomotive 
die  grösste  Leistungsfähigkeit  zu  ertheilen,  ohne  deren  Gewicht  übermässig  vergrüssem 
zu  müssen,  ferner  die  volle  Ausnutzung  der  Dampfkraft  unabhängig  vom  Zustand  der 
Schienen,  daher  kein  Schleudern  der  Maschine  und  geringste  Abnutzung  von  Schienen 
und  Kadern.  Auch  hier  wird  der  Rath  ertheilt,  der  neuen  Erfindung  durch  einen 
Versuch  im  Grossen  die  wichtige  Grundlage  der  Erfahrung  zu  geben. 

Herrn  Wetli 's  beharrlichem  Bemühen  war  es  gelungen,  1871  eine  Gesellschaft 
zu  bilden,  um  eine  nach  seinem  System  betriebene  Bahn  zu  erbauen.  Diese  Bahn 
führt  vom  linken  Ufer  des  Züricher  Sees  beim  Orte  Wädensweil,  einer  Station  der 
Eisenbahn  von  Zürich  nach  Glarus,  nach  dem  bekannten  Wallfahrtsorte  Einsiedeln 
und  ist  etwa  17  Kilometer  lang;  es  gehören  jedoch  nur  die  unteren  10  Kilometer  der 
mit  dem  Wetli'schen  System  ausgerüsteten  Bergbahn  an,  während  die  letzten  7  Kilo- 
meter annähernd  in  einer  etwa  850*°  über  Meer  sich  ausdehnenden  Hochebene  liegen. 
Die  Bergbahn  zählt  von  unten  beginnend  die  horizontal  angelegten  Bahnhöfe  Wädens- 
weil ,  Burghalden ,  Samstagern  und  Schindellegi,  die  Steigung  beträgt  50  %„ ;  von 
Sehindellegi  bis  zur  oberen  Ebene  (Kilom.  8,5  bis  9,0  etwa)  jedoch  nur  43,7  «/oo; 
zwischen  Kilom.  4  u.  5  liegt  noch  eine  kurze  Strecke  mit  der  geringen  Steigung  von 
3>5%u.  Die  Bahn  ist  den  Bergabhängen  folgend  entwickelt  und  enthält  eine  Menge 
sehr  scharfer  Curven  (bis  herunter  zu  150"*  Radius),  in  welchen  die  Fahrschienen  ent- 
sprechend überhöht  und  erweitert  sind. 

Die  Bahn  soll  später  über  Schwyz  nach  Brunnen  verlängert  werden,  um  da- 
selbst mit  der  St.  Gotthardbahn  in  Verbindung  zu  treten. 

Der  Bau  dieser  kleinen  Bahn  hat,  wie  es  scheint,  an  finanziellen  Schwierig- 
keiten gelitten,  ist  jedoch  im  Jahre  1875  durch  einen  Vertrag  mit  der  Schweiz.  Nord- 
Ostbabn  in  ein  solches  Verhältniss  getreten,  wonach  letztere  die  Vollendung  der  Linie 
Wädensweil-Einsiedeln  für  die  Gesellschaft  übernahm,  und  die  Kosten  auf  4427000  Pres, 
ohne  Betriebsmaterial  veranschlagt  wurden,  gegen  3000,000  Pres,  der  ersten  von  Wetli 
aufgestellten  Berechnung. 

Eine  kurze  mit  dem  Wetli'schen  Apparate  versehene  Strecke  von  401*"  Länge 
war  schon  1 874  fertig  gestellt  worden,  um  auf  ih,r  zahlreiche  Probefahrten  zu  veran- 
stalten. Von  dieser  Länge  fielen  248™  in  eine  gerade  Linie>  83™,7  in  eine  Curve  von 
300"  Radius  und  72", 8  in  eine  Curve  von  600"  Radius.  Mit  einer  Steigung  von  5^ 
war  eine  Curve  von  nahezu  dem  kleinsten  Radius  verbunden,  so  dass  sich  auf  der 
allerdings  sehr  kurzen  Versuchsstrecke  ungünstige  Bedingungen  häuften  und  die  auf 
ihr  gesammelten  Erfahrungen  schon  einige  Schlüsse  auf  die  Güte  des  Systems  ziehen 
Hessen.  Die  zur  Verwendung  gekommene  Tender-Locomotive  war  jedoch  keineswegs 
nur  einigermaassen  geeignet,  die  an  sie  zu  stellenden  Bedingungen  zu  einfüllen;  sie 
hatte  2  Treibachsen  mit  gekuppelten  Treibrädern  von  0",888  Durchmesser  und  2", 40 
Radstand;  der  Kessel  war  aufrechtstehend  und  besass  46  DMet.  Heizfläche;  der 
Cylinderdurchmesser  betrug  0",35  und  der  Hub  0",54.  Das  Locomotivgewicht  mit 
kleinem  Vorrathe  war  20  Tonneu,  also  im  Verhältnisse  zur  Heizfläche  übermässig  gross 
(422  Kilogr.  per  D  Met.  Heizfläche  gegen  235  Kilogr.  per  D  Met.  einer  Tendermaschine 
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ttter  und  neuer  Cnnstruetion.  Uie  Daiuplsi^utiDiiug  betrag  9  Atniasphären ,  welche 
jedoeh  durch  muugelhafte  Zuleitung  im  Cyliuder  uuf  0  Atfiio8|>liären  redacirt  war.  Der 
Kessel  war  bei  seiner  geringen  Dampferzeugung  nicht  im  Stande,  diesen  Druck  wäh- 
rend der  Probetahrteu  dauernd  zu  erhalten.  Dan  Schraubenrad  bestand  ans  Stahl- 
gufts,  hatte  ungefätir  denselben  Durehmesser  wie  die  Treibräder  uud  war  darch  2  Stan- 
gen mit  jedem  der  Kaderpaarc  geku|ipe!t;  es  bildete  einen  hohlen  Cylinder  mit  innen- 
liegender  Ännatur  zur  Aufnahme  der  Aehse  und  besass  an  der  Oberfläche  H  ange- 
gossene Sebrauhengangpaare,  reehts  und  links  gewunden  uud  symmetriscb  gestellt,  w> 
dass  deren  Abwickelung  die  Zahnstange  mit  den  schrägen  pfeilfcirmigen  Zähnen  deckte. 
Das  Schraubenrad  hatte  1™,24  Lauge  und  wug  2130  Kilogr.,  es  war  mit  einer  Vor- 
richtung verbunden ,  vermöge  welcher  dasseibe  um  etwa  70  Millimet.  sowohl  durch 
dcu  Fllhrer  als  selhsttbätig  durch  einen  in  der  Zahnstange  liegenden  fremden  Körper 
gehoben  werden  konnte.  Hierdureh  war  die  Gefahr  des  Entgleisens  der  Ma^chiueji 
Ijei  eintretenden  Unregelmässigkeiten  der  Bahn  durch  Einfallen  vun  Schnee  oder  Stci- 
neu  zwischen  die  Zahnschienen  als  beseitigt  zu  betrachten.  Beim  Einfahren  der  IxHn»- 
motivc  in  einen  mit  Answeielmngsgleiscn  versehenen  Bahnhof  w^urde  das  Schranben- 
nid  durch  Auflaufen  auf  abgeschrägte  Eichenbohlen,  welche  zwischen  den  Fahrschie- 
neu  lagen,  selbstthätig  gehubeu  und  durch  eine  Fangvorrichtung  in  dieser  Höhe  er- 
halten, so  dass  die  Locomotive  sich  mit  den  glatten  Treibrädern  allein  in  gewöhn- 
licher Weise  bew*egen  konnte,  ohne  durch  Weichen  und  Kreuzungen  gestört  zu  werden. 
In  ähnlicher  Weise  wurde  das  Sehraubeurad  an  allen  denjenigen  Stellen  der 
Bahn  ausgeschaltet,  wo  die  Neigung  so  massig  war,  dass  die  Bewegung  dnrch  die 
Treibräder  allein  bewirkt  werden  konnte.  Die  Zahnstange  auf  der  Versuchsstrecke 
wurde  durch  üfiirmige  SchieucußtUcke  von  etwa  r%15  Länge  von  der  Art,  wie  sie 
früher  als  Fahrsehienen  auf  der  badischeu  Staatsbahn  in  Gebrauch  standen,  herge- 
stellt; je  2  zu  einem  Zahn  gehörige  Schienen  fnldeten  an  der  Spitze  einen  Winkel 
von  etwa  'W  und  waren  mit  beiden  Enden  auf  die  flache  Seite  von  T  formigen  Prufil- 
eisen  gelegt  und  mit  diesen  verbolzt.  Die  abwärts  gerichtete  Mittelachse  dieses  TEiseni 
war  in  die  Holzgchwelle  eines  ganz  gewöhnlich  construirteu  Bahngleises  eingelasfleo. 
Die  Spitze  eines  und  die  breiten  Enden  des  folgenden  Zahnes  ruhten  auf  demselben 
Protilstabe  und  wurden  daher  in  unveränderlicher  Lage  zu  einander  erhalten.  Ausser- 
dem waren  die  Mitten  der  schrägen  Zähne  desselben  Zahnes  noch  durch  ein  nnter- 
geschraubtes  Querstück  ähnliehen  Protils  zur  Aufnahme  der  grossen  Seitendrücke  ver- 
stärkt worden.  Die  Bahnconstruction  nebst  dem  Sehraubeurade  sind  in  der  Zeichnnng 
Täf.  LXXIV,  Fig,  1".   V',   X"^  im  Gruudriss,  Quer-  und  Längenschnitt  dargestellt. 

Die  ei*aten  Resultate  der  auf  der  Versuchsstation  bei  Wädensweil  Äuageftahrtcn 
Probefahrten  sind  mehrfach  in  technischen  Blättern  bekannt  gemacht  worden,  l'otrr 
Anderem  liegt  eine  liesprcchung  hierllber  vor  von  Wetli  selbst  vom  6.  Juli  1^74 
(»ieUe  die  Eisenbahn,  schweizerisehe  Wochenschrift  1874,  Nr.  3  u.  Organ  f.  d.  F*  d- 
Eisenb.  is7r>,  pag,  5H],  ferner  ein  Bericht  des  Herrn  Baurath  Brockmann  in  Stutt- 
gart Organ  IsTf).  pag,  491.  endlich  ein  Bericht  des  Herrn  Maschinenmeisters  Maey 
(Eisenbahn  1ST5^  Nr.  IS'-  Hiernach  arbeitete  das  Schraubenrad  iu  vollkommen  be- 
friedigender Weise,  sowohl  in  geraden  als  in  krumnieu  Bahnstrecken :  der  l'ebergaaf | 
von  einem  Zahne  zum  anderen  vollzog  sich  in  saufler  Weise  ohne  Geräusch  und  Stiifls; 
auclj  war  das  Hchleifen  der  glatten  TreibrUdcr  beim  Antuhren,  bis  die  Schraubcngäöge  , 
mit  den  Zahnradschienen    in  Berührung  treten,  mit  keinem  oder  nur  »ehr  sefawacbcm  fl 

Die  Bahn  und  das  Zahnrad  blieben  in  uuver-" 


und  unschädlichetn  Stosse  verbunden, 
änderter    Lage  zu  einander,  und   die 


Abnutzung  aller   Buhutheile    war  sehr   geriog. 
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Namentlich  wurde  hervorgehoben,  dass  die  Zahnstangenschienen  viel  weniger  litten 
als  die  Fahrschienen;  auch  zeigten  die  Schraubengänge  des  Hauptrades  sehr  geringe 
Abnutzung.  Mit  der  unvollkommenen  Locomotive  wurden  Züge  von  900  bis  1200 
Centner  Bruttogewicht  (ausser  der  Locomotive)  bergan  befördert,  mit  Geschwindigkei- 
ten von  15  Kilom.  in  der  Stunde  =  4",  17  in  der  See. ;  die  Dampferzeugungskraft 
der  Locomotive  zeigte  sich  jedoch  als  zu  klein.  Die  Bewegung  zu  Thal  wurde  durch 
eine  Lnftbremse  vollkommen  regulirt;  die  gewöhnlichen  Backenbremsen  traten  nur 
beim  Anhalten  des  Zuges  auf  dem  Bahnhofe  in  Thätigkeit. 

Nach  diesen  vorläufigen  Versuchen,  welche  im  Allgemeinen  befriedigten,  wurde 
die  Bahn  durch  die  Nordostbahngesellschaft  im  Einzelnen  entworfen  und  dann  auch 
ausgeführt.  Die  gewählten  Constructionen  sind  der  schon  beschriebenen  ähnlich,  die 
Profile  der  Stäbe,  welche  die  Wetli 'sehe  Zahnstange  zusammensetzen,  jedoch  mehr 
oder  weniger  abweichend;  insbesondere  zeigen  die  schräg  gestellten  Zabnschienen, 
die  Dreieckschienen  ein  ^förmiges  Profil  mit  oben  vorspringenden  und  abgerundetem 
Kopfe,  welcher  15  Millim.  über  der  Oberfläche  der  Fahrschienen  emporragte.  In  dieser 
Oberfläche ,  .welche  als  Theilrissfläche  der  Zähne  dient ,  haben  die  Contactflächen 
eine  Neigung  gegen  den  Ho^zont  von  J^  =  7S",  während  die  Dreiecke  im  Grundriss 
einen  Winkel  von  2.c  =  50^  mit  einander  bilden.  Die  von  der  Maschinenfabrik  Ess- 
lingen gebauten  Locomotiven  sind  Tendermaschinen  mit  gewöhnlichen  liegenden  Rohr- 
kesseln und  2  gekuppelten  Treibachsen  und  Rädern  von  893  Millim.  Durchmesser; 
sie  tragen  zwischen  beiden  Achsen  das  zu  der  Zahnstange  passende  Zahnrad  mit  den 
Spiralzähnen,  das  Schraubenrad,  welches  durch  besondere  Schubstangen  von  den 
Hauptdampfeylindern  bewegt  wird,  sich  mit  seinen  Zähnen  13  Millim.  unter  die  Theil- 
rissfläche senkt  und  hier  durch  2  Cylinderstücke  von  891  Millim.  Durchmesser,  welche 
beim  Eingrifie  auf  den  Fahrschienen  ruhen,  in  seiner  Lage  begrenzt  wird.  Auf  den 
Schraubenrädern,  welche  also  dieselbe  Anzahl  von  Umdrehungen  wie  die  glatten  Treib- 
räder zurücklegen,  sind  durch  aufgenietete  Stahlschienen  mit  abgesetztem  Kopfe  die 
3  gängigen  rechts-  und  linksgedrehten  Spiralfläcben  hergestellt.  Die  Theilung  der 
Dreiecksaähne  auf  der  Bahn,  also  der  Zahnstange,  beträgt  930  bis  933  Millim.     Die 

891 
Ganghohe   des  Schraubenrades   ist  tt    —=933  Millim.,  ein  Drittel    des  Umfangs 

893 
der  glatten  Treibräder  ir  -^  =  935  Millim.     Die  Differenzen  in  diesen  Zahlen  be- 

dingen  das  früher  schon  beschriebene  Spiel  der  Voreilung  der  Treibräder  und  des 
Schleifens  derselben  mit  dem  unausbleiblichen  eigenthümlichen  Uebertragen  der  Arbeit 
von  Adhäsionstreibrad  auf  Spiralrad  je  nach  den  herrschenden  Belastungs-  und  Rei- 
bungsverbältnissen. 

Das  Oewicht  der  Locomotive  nebst  Walze  beträgt  leer  394  Centner, 
mit  10  Cent.  Kohlen  und  vollständig  betriebsfähig      .517 
davcm  entfallen  auf  die  hintere  Triebachse    ....   275 

das  Gewicht  der  Walze  allein 34,3 

Bei  der  regelmässigen  Arbeit  hat  der  Dampf  12Atm.  Ueberdruck. 
Die  Schraubenwalze  ist  mit  dem  Kolben  eines  besonderen  senkrechten  Dampf- 
cylinders  von  200  Millim.  Durchmesser  verbunden,  vermöge  welcher  Einrichtung  der 
Eingriff  aufgehoben  oder  aber  in  gesenkter  Stellung  während  des  Eingriffes  zu  dem 
Eigengewichte  der  Walze  noch  ein  zusätzlicher  Druck  gefügt  werden  kann.  Die  Ma- 
schine besitzt  eine  vom  Führerstande  zu  bedienende  Schraubenbremse  gewöhnlicher 
Constrnction,  durch  welche  vier  Holzklötze  gegen  die  UmfUnge  der  beiden  hinteren 
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Treiljräder  geiiresst  werden  küimeu;  au8t;erdeni  ist  nie  mit  der  Lee  hat  teile  ratschen 
Vorrichtung  zur  Verwendung  des  Gegeudampfes  veif^eheu,  i 

Auf  der  fertig  gestellten  Strecke  Wadeiisweil-Eiusiedeln  hegannen  die   eigeot-^ 
Hebeo  Fahrversuche  ani  17.  Uctober  und  wurden  am   2.  Nov.   1876  fortgesetzt.    Bei 
beiden  Probefahrten  ereignete  es  sieh,  dass,  namentlieb  bei  der  Tbalfabrt,  das  ^4ebrau- 
benrad  auf  die  Dreieckfiebienen  aufstieg,  aUo  ausser  Eingrirt'  gerieth,   und  dass  hier- 
durch die  Loeomotive ,    welche  in   diesem  Augenblicke   nur  glatte  AdbäsionsiiUler  in 
Wirkung  hatte,  ins  Seltleudern  gerietb  und   veri>ebiedene   Dreiecksebienen    der  Zahu-^ 
Stange  zertrümmerte,  als  die  .Spirakäbue  wieder  iu  die  Llteken  der  Zahnstange  cia-' 
gefallen  wareu.     Nach  Ausbesserung  der  Schaden  wurde  am  30.  Nov.   1876  der  Ver» 
such  wiederbult,   der  aber  vollständig  iidsslaug  uud   zu  einem  verhUngnissvoUeu  Er^ 
ciguJH8  tllhrte. 

Der  Proben ug  bestand  aus  der  thalwärts  stehenden  Lucooiotive  uud  nur  eineiij 
einzigen  mit  9*)  Schienen  beladenen  und,  einschliesslich  der  Last,  20014  Kilogr.  scfaw€ 
reu  vierrädrigen  offenen  Güterwagen ,    welcher  mittelst   4  einseitig  gegen  sänimtlicb 
4  Räder  wirkender  gusseiserner  Bremsblricke  durch   eine  Schraubenbremse   gehemnilj 
werden  konnte.  ^ 

Vor  Beginn  der   F^brt   wurden   behufs   krätzigeren  Erproben»  des  Scbrauben-J 
rades  die  beiden  Kuppelstangen,  welche  die  vurdere  Treibachse   mit   der    Dampfnui^ 
sebine  verbindet,  weggenommen,  so  dass  nunmehr  allein  die  hintere  Treibachse,  sowi0 
da«  Schraubenrad  von  den  Dampfkolben  angetrieben  wurden  und  die  vorderen  Treib-^ 
riider  lediglich  als  Laufräder  dienten. 

Am  30.  November  war  schönes  Wetter.     Die  Schienen   waren   mit  Thaa   quü 
weiter  im  Gebirge  wenigstens  theil weise  mit  Iteif  bedeckt.     Die   Fahrt  begann  etwas 
vor  ".J  riir  Morgens;  auf  der  ^la^cbine  standen  4    Persrmen,  ein  Maticbinenmeister  Jib_ 
Locomotivführer,   I   Loeoniutivführer  und  2  Heizer;   lo  andere  Personen*   uämlich  dM 
betbeiligtiai  Mitglieder  der  Direetion,  die  Öberingenieure.  Ingenieure  nnd  der  ätatio 
vorstcind,  sowie  ein  Bremser  standen  auf  dem  Schienenwagen. 

Die  Fahrt  bergan  ging  langsam  und  im  Ganzen   ohne  Störung  vor  sich.     Ma 
hielt  mehrmals  an,  uuj  zu  untersuchen,  ob  die  Schranbenzähne  ordentlich  au  der  Zahn- 
stange arbeiteten,  und  fand  dies  auch  meistentbeils  bestätigt,  indem  sich  die  Spurcnl 
des  Eiugritfs  an  den  gefetteten  nnd  mit  Tha«  oder  Keif  bedeckten  Dreiecksscbicueai 
deutlieh  erkennen  liessen;  theilweise  jedoch  wurde  auch  constatirt,  dass  das  Schraubeu- 
rad  an  einzelnen  Stellen  vorgelaufen  war.    also   nicht   mehr  im  Eingriff  sich  befand,^ 
Unzweifelhaft  war  dies  auch  an  einem   mit  Bohlen  ausgekleideten  WegUbergange  in 
der  Babulläche,  nahe  bei  Schindellcgi,  der  Fall,  wo  die  Felgen  des  Seh raubennulc 
das  Holz  zum  Theil  zersplitterten  und  Eindrucke  hinterliesseu,  die  am  17.  März  IST« 
noch  deutlich  sichtbar  waren.     Die  Geschwindigkeit  des  Zuges  war  so   gering,   d 
die  Ijegleitenden  Personen  streckenweise  hinter  dem  Zuge  zu  Fuss  gingen. 

Man  erreichte  die  Station  Scbindcllegi,  welche  750'"  über  Meer  und  H47"'  ülie^ 
dem  Bahnhof  VVädensweil  liegt,  etwa  um  halb  12  Uhr.  Nach  einem  kurzen  Au feut< 
halte  von  einer  Viertelstunde  wurde  die  Hückfahrt  angetreten.  Der  Zug  bewegte  stio 
anfangs  langsum,  nnd  das  Schraubenrad  gritl  richtig  ein;  bald  jedoch  3:13""  v*>u  de 
Mitte  der  Station  thalwärtsi  stieg  das  Schraubenrad  auf  die  Dreiecksschicncn ,  di^ 
Maschine  schleuderte,  und  es  wurden  mehrere  Dreiecksschieuen  zerschlagen.  Der  Zö 
bitlt  unmittelbar  darauf  au,  fuhr  dann  noch  einige  Meter  weiter  abwärts,  um  de 
Zustand  von  Bahn  und  Loeomotive,  welche  die  beschädigte  Stelle  der  Bahn  bedeckte 
besser  uuterHuchen  zu  kihinen,    und  hielt  wieder  an.     Der  Zug  wai*  also  in   di« 
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Augenblicke  noch  vollkommen  in  der  Gewalt  des  Führers.  Es  wurde  beschlossen,  die 
Tbalfahrt  weiter  ohne  Hülfe  des  Schraubenrades,  welches  in  die  Höhe  genommen 
wurde,  fortzusetzen.  Nach  kurzem  Aufenthalte  nahmen  alle  Personen  ihre  Plätze  wieder 
ein,  und  es  begann  die  Thalf^hrt  von  Neuem.  Die  Geschwindigkeit  wurde  jedoch 
bald  bedenklich  gross,  man  bremste  den  Wagen  und  die  Maschine  und  gab  Gegen- 
dampf. Aber  jetzt  zeigte  es  sich,  dass  der  Zag  nicht  mehr  die  nöthige  Widerstands- 
kraft der  Schwere  gegenüber  besass,  die  Geschwindigkeit  wuchs  zu  einem  gefähr- 
lichen Grade  (nach  Angaben  zu  60  Kilom.  in  der  Stunde  =  162/3"^  in  der  See),  die 
lose  liegenden  Schienen  unter  den  Füssen  der  Mitfahrenden,  besonders  in  den  engen 
Bahncurven,  schienen  lebendig  zu  werden,  einige  der  auf  dem  Schienen  wagen  befind- 
lichen Personen  sprangen  von  dem  Zuge  ab,  andere  wurden  abgeschleudert,  unter 
letzteren  ein  Herr,  welcher  nebst  einer  Schiene  durch  die  Gentrifugalkraft  über  den 
Rand  des  Wagens  eine  hohe  Dammböschung  hinunter  geworfen  und  augenblicklich 
getödtet  wurde.  Unterwegs  stieg  ein  Heizer  von  der  Locomotive  auf  den  Schienen- 
wagen, um  an  die  Stelle  des  abgeworfenen  Bremsers  zu  treten  und  die  Bremse  noch 
fester  anzuziehen,  was  diesem  auch  insofern  gelang,  als  er  noch  die  Schraube  um 
1/4  Umdrehung  mehr  anzuspannen  im  Stande  war.  Beim  Durchlaufen  der  horizontalen 
Bahnhofsstrecken  verminderte  sich  die  Geschwindigkeit  allerdings  etwas,  aber  auch 
dort  konnte  der  Zug  nicht  zum  Stehen  gebracht  werden.  Etwa  IV2  Kilom.  vor  der 
unteren  Station  Wädensweil,  in  einer  Curve  von  240*"  Radius,  also  nicht  in  einer  der 
engsten  auf  der  Bahnlinie,  entgleisten  die  thalabwärts  stehenden  Räder  des  Schienen- 
wagens derart,  dass  dieselben  sich  nach  der  Richtung  des  Krümmungsmittelpunktes 
verschoben,  so  dass  das  der  convexen  äusseren  Schiene  entsprechende  Rad  in  den 
Kaum  innerhalb  der  Bahnschienen,  das  andere  Rad  ausserhalb  derselben  über  die 
Schwellenköpfe  sich  bewegte. 

Durch  dieses  Ereigniss,  wodurch  beim  ganz  unregelmässigen  Weiterrollen  des 
Wagens  eine  Menge  (368  Stück)  Dreiecke  aufgerissen  und  zerstört  und  eine  ent- 
sprechende Anzahl  von  Bahnschwellen  zerspalten  und  beschädigt  wurden,  entstand  ein 
sehr  grosser  Widerstand,  der  zum  endlichen  Zerreissen  der  starken  Schraubenkuppe- 
lung führte  und  das  Loslösen  des  Wagens  von  der  Locomotive  bewirkte.  Nach  dem 
Festrennen  des  Schienenwagens  waren  die  noch  auf  demselben  angeklammerten  Per- 
sonen so  glücklich,  unbeschädigt  den  Erdboden  zu'  gewinnen.  Die  Locomotive  wurde 
nun  frei,  aber  statt  jetzt  im  Stande  zu  sein,  die  durch  das  Entgleisen  des  Schienen- 
wagens ermässigte  Geschwindigkeit  gänzlich  zu  hemmen,  nahm  dieselbe  eine  noch 
grössere  Geschwindigkeit  an  (sie  wird  auf  120  Kilom.  in  der  Stunde  =  33"  in 
1  Secunde  taxirt]  und  erreichte  nach  kurzer  Zeit  den  Eingang  des  Bahnhofes  Wädens- 
weil. Die  Wetli'sche  Bahn  mündet  in  die  Gleise  dieses  Bahnhofs  vermittelst  des 
krummen  Stranges  einer  einfachen  Weiche  1,  welche  die  Locomotive  im  Sinne  der 
Weichenzungen  zu  durchlaufen  hatte;  nach  dieser  folgt  unmittelbar  das  Herzstück 
einer  Weiche  II,  deren  krummer  Strang  gleichfalls  im  Sinne  der  Zungen  zu  durch- 
laufen war ;  an  diese  schliesst  sich  sofort  eine  Weiche  HI  mit  entgegengerichteten 
Zungen.  Die  Locomotive  durchlief  den  krummen  Strang  der  Weiche  I,  verschob  die- 
sen durch  die  Wirkung  der  Gentrifugalkraft  im  Ganzen  um  etwa  20^"  und  schleuderte 
den  am  Weichenhebel  stehenden  Wärter  zurück,  ohne  indessen  eine  wesentliche  Be- 
schädigung der  Schienen,  welche  jedoch  sämmtlich  etwas  schräg  umgedreht  wurden, 
hervorzubringen.  Auch  war  die  Strecke  zwischen  den  Weichen  I  und  II  ohne  Schä- 
digung geblieben ;  erst  ungefähr  eine  Schienenlänge  vor  der  Zungenwurzel  der  Weiche  II 
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war  sowohl  an  Schwellen,  als  an  Schienen  eine  gewaltsame  Einwirkung  zo  erkenoeiii] 
uod  von  diesem  Punkte  ab  wurden  die  Weichen  II  nnd  III  in  Hchwellen  und  Schie 
nen  durebaus  verschohen^  zerrissen  und  gebrochen.    Die  Loeoiuotive  war  hier  also  \i 
der  vollsten  Entgleisung  ^  sie  tiberstUrÄte  sich,  der  Kessel  trennte  sich  vom  Unterge 
stell  nnd  tlug,  die  Schienen  ganz  verlassend,  nngefähr  in  der  Richtung   des  schräge 
Verbitidungsstranges  zwischen  Weiche  I— 11  fort  und  blieb  endlich,  nachdem  die  ein*'^ 
zelnen  Thcile  mehrmals  aufschlagend  den  Boden  autgewilhlt  hatten,  in  Trümmern  auf 
den  Bahnhofsgleisen  liegen.    Bei  dieser  Katastrophe  w^urde  das  noch  auf  der  Maschin 
befindliche  Personal   ,der  Maschinenflihrer  und    2  Heizer    weggeschlendert;    der  ein 
Heizer  blieb  todt,  die  beiden  anderen  i*ersonen  wurden  mehr  oder  weniger  gefäbriie]^ 
verletzt. 

Dieses  iu  km-zen  Umrissen  erzählte  EisenbahnnnglUek  musste   natWrlicherweii 
die  technischen  Kreise  in  hohem  Maasse  aufregen  nnd  wurde  der  Gegenstand  einefj 
gerichtlichen   Untersnchnng ,    in   welcher   der   Verfasser  dieses   Aufsatzes   zur  Abgab 
eines  am  5.  April  1877  erstatteten  Gutachtens  veranlasst  wurde* 

Unters  u  c  h n ng s -  C o  m  ni  i  ti  s i  o  n.    Zunächst  wurde  erkannt,  dass  die  Schma*- 
henhremsen  allein,  sowohl  an  dem  Schienenwegen ,  als  auch  an  der  Locomotivc,  trottj 
der  Loskuppelung  einer  Treibachse  im  Staude  waren,  I>ei  der  verhängnissvollen  ThJl^ 
fahrt  den   abwärts  gerichteten   Componenten  der   Scbwerkratt  genllgend  entgegen  m 
treten,  was  auch  schon  daraus  folgt,  dass  der  Zug  bei  Beginn  der  Thalfahrt,  naeb(IeiB| 
dicht  bei  der  oben  liegenden  Station  Schindellegi  die  Dreieckschienen  zerschlagen  mm\ 
die  Schraubenwalze  emporgehoben  war,  durch  die  Schranheiibremsen  vollständig  fest- 
gehalten  werden   konnte.     Die   unaufhaltsame  Abwärtsbewegung   erfolgte    ohne    Be- 
nutzung der  W etil 'sehen    Zahnstange  nnd  hat  daher  eigentlich  gar  nichts  mit  dem 
Wetli'schen  Systeme  zu  thnn.     Das  Gutachten  fand  die  Crsache  des  Versagene  der 
Bremse  darin ,   dass   dieselbe  Treibachse,  welche   durch   die  Bremsklötze   der   U«4)-j 
motive  gehemmt  wurde,   zugleich  dnreli  den  Gegendampf  in  einem  der  Fahrrichtuß^] 
entgegengesetzten,  also  aufwärts  gerichteten,  Sinne  in  eine  sehr  rasche  schleodenidc 
Drehung  versetzt  wurde. 

Bloekbremsen  wirken  immer  der  Bewegungsrichtnng  des  Radumfangs  eotg^^« 
also  auf  ein  Fahrzeug  nur  dann  hemmend,  wenn  das  Rad  im  Sinne  des  Weges  d« 
Fahrzeuges  sieb  dreht;  im  eutgegcngesetzten  Falle  wirken  die  Bremsklötze  aacli  in 
entgegengesetztem  Sintie  und  also  hier  der  Kraft  entgegen,  welche  die  Treibräder  in 
eine  zu  Berg  gerichtete  Drehung  versetzte,  d.  h.  die  Blockbremsen  wirkten  keines- 
w^egs  auf  ein  Hemmen  der  Locomotivc  als  Fahiizeug,  sondern  sie  bremsten  nur  di«? 
Kraft  der  Locomotive  als  Motor,  welche  trotzdem  so  kräftig  bliebe  um  auch  unter  der 
Bremse  die  hintere  Treibachse  in  heftiges  entgegengesetztes  Schleudern  zu  verget^cn 
Der  Lücomotive  blieb  deninaeb  bei  der  Tlnilfalirt  als  Hemmmittel  nur  die  Wirkmig 
der  stark  aufwärts  schleudernden  hinteren  Treibräder  Itbrig,  während  die  Bltjckbrein^ 
im  gnnstig.sten  Falle  ganz  nutzlos  war  Ein  schleuderndes  Treibrad  entwickelt  aber, 
wie  int  Fiseubahndienste  iValwährend  beobachtet  wird,  nur  sehr  geringe  Reibung  am 
Umfange,  welche  bei  der  unglllck liehen  Fahrt  noch  dadurch  wesentlich  verkleinert 
worden  zu  sein  scheint,  dass  die  stark  angepressten  hölzernen,  jedenfalls  sehr  heisren. 
Bremsblöeke,  vielleicht  unter  der  Beihtllfc  von  verspritztem  Oel,  geradezu  als  Schmier- 
kissen dieuteu,  was  auch  noch  3  Monate  nach  dem  Ereigniss  sich  aus  einem  kuhligcn 
Ueherzuge,  welcher  die  gebremsten  Flächen  der  Treibräder  bedeckte,  erkennen  liew. 

Das  Gutachten  ist  angegriffen,  doch  nicht  widerlegt  worden;   ins^         *  re  i*l 
scu  erwähnen  ein  Bericht  der  Special-Commission  au  die   Eiscnbahn-Coin  ^  iki 
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Züricberischen  Ingeuieur-  und  Architekten- Vereins  vom  Sept.  1877,  welcher  nebst  dem 
Gutachten  in  der  schweizerischen  Zeitschrift  »Die  Eisenbahn«  veröffentlicht  worden  ist. 
Dieser  Bericht  vertheidigt  die  Verwendung  des  Gegendampfes  in  der  vorher  geschil- 
derten Weise  und  sucht  die  Erklärung  der  Erscheinungen  bei  der  unaufhaltsamen 
Tbalfahrt  vorzugsweise  in  der  Anwesenheit  von  reichlichem  Oel  auf  den  Treibrädem 
und  Bremsklötzen,  welches  beim  Einfetten  der  Zahnstange  auf  die  Fahrschienen  ge- 
kommen, oder  bei  den  Erschütterungen  der  Maschine  während  der  Zertrümmerung 
der  Dreiecke  aus  den  Oelbehältern  der  Locomotive  umhergespritzt  sei,  im  Allgemei- 
nen in  dem  Zusammentreffen  mehrerer  ungünstiger  Umstände,  die  aber  kaum  voraus- 
zusehen waren. 

Schlussbetrachtungen.  Von  grösserem  Interesse  für  die  Zwecke  dieses 
Buches  ist  die  Untersuchung  der  Frage,  durch  welche  Ursachen  das  Aufsteigen  des 
Walzenrades  auf  die  Dreieckschienen  veranlasst  wurde. 

Wenn  auch  die  Zahnstange  der  Wetli  bahn  auf  der  Strecke  Wädensweil-Ein- 
siedeln  bis  auf  einzelne  Millimeter  rühmlich  genau  gelegt  war  und  die  Spiralflächen 
auf  dem  Schraubenrade  zwar  nicht  auf  einer  entsprechenden  Arbeitsmaschine  abge- 
dreht oder  gehobelt,  doch  nach  genauen  Blechschablonen  sorgfältig  aus  der  Hand  be- 
arbeitet waren,  so  bestanden  immerhin  kleine  wohl  kaum  ganz  vermeidbare  Unrich- 
tigkeiten und  Abweichungen  von  den  mathematischen  Formen,  so  dass  es  häufig  vor- 
kommen musste,  dass  die  Berührung  von  Rad  und  Zahnstange  statt  in  den  untersten 
Theilcn,  normal  unter  der  Achse,  in  mehr  oder  weniger  entfernt  und  höher  liegenden 
Punkten  sich  vollziehen  musste.  Soll  nun  bei  fortgesetzter  Abwickelung  des  Schrau- 
benrades die  Drehung  nicht  um  einen  solchen  höher  liegenden  Berührungspunkt  statt- 
finden, in  welchem  Falle  ein  Aufsteigen  des  Schraubenrades  eintreten  würde,  so  muss 
dasselbe  unter  der  Wirkung  aller  Kräfte  und  Reibungserscheinungen  in  zwei  der  Form 
der  Dreiecksschienen  entsprechenden  parallelen  Gleitlinien  immer  wieder  bis  zum  tief- 
sten Punkte  herabsinken.  Damit  die  Spiralflächen  des  Rades  mit  den  Dreiecksschie- 
nen in  regelmässiger  Lage  am  tiefsten 
Punkte  zur  Berührung  gelangen  können, 
müssen  die  Profile  der  Zähne  eine  Abrun- 
dnng  über  der  in  Schienenhöhe  liegenden 
Theilrissebene  zeigen,  weil  die  Spiralfläcbe 
bei  Ersteigung  der  Zahnhöhe  zugleich  eine 
Näherung  nach  der  Bahnachse  beschreibt. 

Bei  der  Bahn  Wädensweil-Einsiedeln 
war  dieser  Winkel,  in  welchen  die  An- 
griffsfläche der  Zähne  gegen  die  Horizon- 
tale geneigt  ist,  ß  =  78°  und  sehr  aus- 
reichend klein. 

Die  Dreiecksschienen  liegen  symme- 
trisch zur  Bahnachse,  mit  welcher  sie  einen 
Winkele  =25°  bilden. 

Verlängert   man   die  Ebenen  unter 
dem  Winkel  ß   bis  zu  ihrer  Durchschnittslinie  O^,  so  bildet  sich  eine  körperliche 
Ecke  AB  CO  Fig.  1,   deren  Seitenflächen  AOB  und  AOC  gegen  die  Bahnebene 
um  diesen  Winkel  ß  geneigt  sind  und  deren  Grundfläche  den  Winkel  2c  einschliesst. 
AOF\%i  eine  senkrechte  Symmetrieebene,  OF  die  Bahnachse.     Die  erwähnten  bei- 
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ff' sin  6-1-  D  cos  b. 


den  Gleitlinien  sind  parallel  mit  der  Kante  O  A  und  stehen  näher  oder  femer,  je  nach 
den  Punkten  der  Spirallinien,  welche  eben  zur  Berührung  gelangen. - 

Fig.  2.  Die  körperliche  Ecke  AOBF  ist  bei  OF  recht- 

winkelig [a  =  90") .  Der  Neigungswinkel  der  Kante  OÄ 
gegen  die  Bahnebene  sei  =  ä,  also  AOF=^b\  dem 
Flächenwinkel  c  liege  der  Ebenenwinkel  7  gegenüber. 
Dann  ist  bekanntlich  nach  den  Lehren  der  sphärischeD 
Geometrie 

tg  i  =  sin  c  .  tg  ß 
cos  Y  =  cos  c  .  sin  p 
oder  im  vorliegenden  Falle 

tg  Ä  =  sin  25°  .  tg  78"  =  1,990 
cos  Y  =  cos  25° .  sin  78°  =  0,886 
und  sin  y  =  0,464. 
Der  Widerstand  des  Zuges  parallel  der  Balinebene  sei  =  W 
die  Belastung  des  Schraubenrades,  senkrecht  zur  Bahnebene  =  D, 
Beide  Kräfte  ^  und  i>  werden  normal  und  parallel  zur  Kante  OA  zerlegt; 
es  folgen  die  Theilkräfte  normal  zur  Kante  0A\ 

W  sin  b  und  i>  cos  i ; 
femer  parallel  zur  Kante  OA: 

von  O  nach  A  gerichtet :     W  cos  i, 
von  A  nach  O  gerichtet:     D  sin  h. 

Die  beiden  senkrecht  zur  Kante  OA  gerichteten  Kräfte  ^F  sin  ä  +  I>  cos  ä 
vereinigen  sich  zur  Erzeugung  zweier  zu  den  Seitenflächen  AOB  und  AOC  normal 
gerichteten  Drucke 

^ W  %\VLb  -{-  D  cos  Ä 

2  sin  Y 

Ist  9  der  Reibungscoäfficient  an  der  Berührungsstelle  des  Schraubenrades,  so 
muss,  damit  ein  Gleiten  von  oben  nach  unten  eintritt,  also  damit  kein  Aufsteigen  des 
Rades  erfolgt,  die  Kraft  D  grösser  sei,  als  der  Gleichung  entspricht: 

-.    .    ,        „•        »    ,    o   AT  Txr         ,    ,    W^  sin  Ä  +  />  cos  b 

y;  Bin  Ä  =  fT  cos  6  +  2  JV  •  ©  =  W  cos  i  H H 9 


sm  Y 


woraus 


D  =  TF.  ^!°  ^  \  '^'  ^     oder  unter  Einführung  der  vorher 
sm  Y  •  tg  6  —  cp  ^^ 

gefundenen  Zahlen: 

'  0,464  .  1,990  —  9  0,923  -  9 

Beim  Aufsteigen  des  Schraubenrades  bei  Sehindellegi  war  das  Gewicht  der 
Locomotive  25,85  Tonnen,  das  Gewicht  des  Zuges  20,01  Tonnen,  das  Gefälle  der 
Bahn  0,05;  der  Widerstand  des  Zuges  (abwärts  wirkend]  bei  noch  sehr  kleiner  Ge- 
schwindigkeit nach  bekannten  Formeln 

W=  2199  Kilogr. 
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Der  Druck  anf  das  Schraubenrad  betrug: 

das  EigCBgewicht  desselben 1715Kilogr. 

der  Druck  auf  den  senkrechten  Dampfcylinder  von  200""  Durchmesser 
bei  einem  angeblich  damals  herrschenden  Dampfdrucke  von  10  Atmo- 

20^ 
Sphären  Ueberdruck  Kilogr.  ^  •  10= 3142      - 

also  i)=  .     .     .     .     .    4857  Kilögr. 
Fuhrt  man  diese  Zahlen  in  die  obige  Gleichung  ein,  so  ergiebt  sich: 

.or^       «.An     0,464 +  9.  1,99 
'«"  =  ^'^^'        0,913 -cp       '  ^^^*^« 
9  =  0,37  bis  0,38. 

Diese  Grösse  des  Reibungsco^fGcienten  setzte  voraus,  dass  die  Belastung  D  wirk- 
lich der  vollen  Summe  des  Eigengewichtes  und  des  Dampfdruckes  im  Belastungs- 
cylinder  gleich  war ;  jedenfalls  ist  D  aber  durch  allerhand  Widerstände  kleiner  ge- 
wesen ;  sie  setzt  femer  voraus,  dass  der  Druck  W  des  Zuges  nur  aus  der  Componente 
der  Schwere  vermindert  um  die  Reibung  in  Maschine  und  Wagen  hervorgegangen  sei ; 
hierbei  ist  jedoch  noch  nicht  berücksichtigt,  dass,  wie  zu  Anfang  dieses  Aufsatzes 
erwähnt  wurde,  durch  das  Voreilen  der  Adhäsionstreibräder  auf  das  Schraubenrad 
noch  ein  zusätzlicher,  wenn  auch  nicht  in  Zahlen  angebbarer  Druck  erwächst,  der 
dadurch  entsteht,  dass  die  Treibräder  rückwärts  schleifen  müssen.  Es  musste  dem- 
nach W  grösser  sein,  als  in  der  Rechnung  angenommen  wurde.  Hieraus  folgt,  dass 
9  in  der  That  kleiner  sein' konnte,  als  0,37  bis  0,38,  wenn  das  Schraubenrad  schon 
aufsteigen  musste. 

Dieses  Resultat  ist  geeignet,  die  Erscheinung  des  Aufsteigens  des  Schrauben- 
rades zu  begreifen  und  zu  erklären;  es  war  zwar  vor  Beginn  der  Fahrt  die  Zahn- 
stange eingeölt  worden,  aber  es  bedurfte  nur  einer  einzigen  Stelle,  an  der  die  Wider- 
stände wuchsen,  um  das  Aufsteigen  zu  bewirken  und  an  einer  neuen  zum  ersten  Male 
befahrenen  Bahn  ist  das  Zusammentreffen  ungünstiger  Stellen  im  Rade  und  Zahn- 
stange gewiss  leicht  möglich. 

War  aber  einmal  das  Aufsteigen  eingeleitet,  so  wuchsen  die  dasselbe  befördern- 
den Kräfte,  da  bei  den  sehr  schnell  eintretenden  starken  Abrundungen  in  den  be- 
treffenden Profilen  der  Z«ähne  und  Schienen  der  Winkel  ß  sehr  rasch  kleiner  und 
daher  ungünstiger  wurde 

Die  vorstehende  Rechnung  zeigt,  dass  der  Grenzweilh  1)  mit  dem  Zugwider- 
stande proportional  wächst,  während  D  bei  sonst  gleichem  Dampfdrucke  constant 
bleibt.  Die  Neigung  des  Aufsteigens  des  Schraubenrades,  welches  schon  bei  einem 
verhältnissmässig  sehr  leichten  Zuge  erfolgte,  würde  demnach  bei  einem  schwereren 
Zuge  noch  leichter  erfolgt  sein.  Es  ist  dies  gewiss  constructiv  unrichtig  und  könnte 
leicht  durch  andere  Belastungsmittel,  wie  Federn  u.  dergl.,  verbessert  werden.  Dann 
ist  aber  auch  die  Zahnform  von  besonderer  Bedeutung.  Bei  der  Ausführung  der  Wä- 
densweil-Einsiedeln-Bahn  ist  die  Tiefe  des  Eingriffs  sehr  gering  (13  u.  15""),  und  die 
Abrundungsformen  der  Profile  sind  sehr  stumpf,  so  dass  der  Winkel  ß  bei  einmal  be- 
gonnener Aufsteigung  sehr  schnell  abnimmt  und  daher  das  Wiedereinfallen  des  Rades 
stetig  mehr  erschwert  wird.  Die  Zahnformen  bei  den  ersten  Probefahrten  im  Jahre 
1874,  bei  welchen  von  einem  Aufsteigen  nicht  berichtet  wird,  sind  jedenfalls  günsti- 
gere gewesen;  es  war  nämlich  der  Eingriff  wesentlich  tiefer,  die  Zähne  des  Schrau- 
benrades waren  schlanker  im  Profile,    den  Zähnen  gewöhnlicher  Stirnräder  nachge- 
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bildet,  uDd  das  Profil  der  Dreiecksschienen  war  seitlich  gerade  und  senkrecht.  Durch 
diese  Anordnung  wurde  der  Winkel  ß  bedeutend  grösser  und  das  Bestreben  des 
Schraubenrades  aufzusteigen  ganz  erheblich  geringer. 

Nach  den  misslungenen  Probefahrten  vom  November  1876  sind  solche  nicht 
wiederholt  worden;  vielmehr  wurde  die  Strecke  Wädensweil-Einsiedeln  dem  Betriebe 
übergeben  unter  Benutzung  von  Locomotiven  mit  glatten  Adhäsionsrädern  in  Nach- 
bildung derjenigen  auf  de^  Uetlibergbahn  bei  Zürich ,  bei  welcher  die  Steigungsver- 
hältnisse noch  ungünstigere  sind. 

Ob  das  Wetli'sche  Bahnsystero  mit  der  ersten  Ausfllhrung  zu  Grabe  getragen 
und  heute  aussichtslos  ist,  lässt  sich  noch  nicht  entscheiden.  Unter  allen  Umständen 
sind  wesentliche  Verbesserungen  nöthig,  die  sich  auf  Unabhängigkeit  der  Bewegung 
des  Schraubenrades  von  den  Adhäsionsrädern ,  auf  die  Belastung  des  Schraubenrades 
und  auf  die  Zahnformen  erstrecken  müssen;  auch  dürfte  man  wohl  an  sehr  ver- 
mehrte Sicherheitsvorrichtungen  denken.  Alle  diese  angeregten  Verbessernngep  wer- 
den übrigens  besonderen  technischen  Schwierigkeiten  nicht  begegnen. 

Mit  den  eigentlichen  Zahnstangen  bahnen  theilt  die  Wetli'sche  Bahn  die  Vor- 
züge und  Nachtheile  der  Locomotivbahnen  überhaupt. 


Literaturnachweis  Ober  das  Wetli'sche  Bahnsystem. 
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Ingenieur-  u.  Architekten-Ver. ;  pag.  35,  Th.Furrer,  die  Betriebssicherheit  des  Wetli- 
Systemes;  pag.  41,  Berchtold,  das  W e 1 1 i -System ;  pag.  54,  Entgegnung  auf  letzteren 
Artikel  vonR.;  pag.  62,  Marchion,  die  Proben  des  Wetli 'sehen  Systems  im  Jahre  1874  ; 
pag.  168,  Bemerkungen  über  die  Verfügung  der  Staatsanwaltschaft  in  Sachen  der  Kata- 
strophe vom  30.  Nov.  1876. 

1877,  VII.  Nr.  13,  Beilage.  Bericht  an  die Eisenbahn-Commission  des  Züricher  Ing-  u.  Arch.- 
Ver.  über  die  Katastrophe  auf  der  Bahn  W.-E.  und  die  gerichtliche  Untersuchung  der- 
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1877,  VIL  pag.  109,  A.  Fliegner ,  über  Bergbahn-System;  IV.  das W e 1 1 i  sehe  System ;  p.  117. 

1877,  VIL  pag.  153,  Erwiderung  auf  eine  Verfügung  der  Staatsanwaltschaft  Zürich  vom  17.  Mai 
1877,  betr.  die  Katastrophe  Wädensweil-Einsiedeln. 
Broschüren  betreffend  die  Linie  Wädensweil-Einsiedeln: 

Wetli,  K.,  Technischer  Bericht  mit  Kosteuberechnung,  1871; 

Das  Eisenbahnprojekt  W.-E.,  vom  finanziellen  Standpunkte,  1870; 

Bericht  des  Eisenbahn-Comite  an  den  Gemeinderath  Wädensweil  1871; 

Das  Local-Corait6  der  Eisenbahn  W.-E.  an  den  Gemeinderath  Wädensweil; 

Bericht  und  Antrag  der  Verwaltungsbehörde  der  Eisenbahn  W.-E.  an  die  Generalversamm- 
lung der  Aktionäre,  betreffend  den  mit  der  schweizerischen  Nordostbahn  abgeschlossenen 
Vertrag,  Einsiedeln  1875. 


IV.  Capitel. 
Secundärbahnen    im  Gebirge. 

IV.  AbtheilaDg. 
Secandäre  Gebirgsbahnen  mit  freien  LocomoÜTen  (Uetllbergbalin,  Snperfldil- 

balin  Ton  Köstlin.) 

Bearbeitet  von 

H.    Sternberg, 

Oberbanrath  in  Karlsrnbe. 

(Hierzu  Tafel  LXXII  und  LXXIII.) 


§  1.  Einleitung.  —  Das  Befahren  steiler  Gisenbahnstrecken  mit  L^ocomotiTen 
ist  theoretisch  Dicht  an  eine  bestimmte  Grenze  der  Steilheit  gebunden,  vorausgesetzt, 
dass  die  Adhäsion  den  erforderlichen  Grad  besitze.  Unter  den  bisher  verwendeten 
Bergbahnsystemen  mit  künstlicher  Adhäsion  ist  die  Zahnstangenbahn  (Marsh,  Rig- 
genbachj  mit  Einschaltung  von  Zahnrädern  zwischen  Dampfmaschine  und  Zahnstange 
dasjenige,  welches  die  grösste  Steigung  znlässt;  bei  den  Wetli'schen  und  Feirscben 
Systemen,  bei  denen  die  Dampfmaschinen  ohne  Zwischengeschirr  arbeiten  und  bei 
denen  die  künstliche  Adhäsion  aus  constructiven  Rücksichten  nicht  beliebig  gross  sein 
kann,  ist  die  Steigung  eine  beschränkte  (50— 83%o  i^  den  Ausführungen). 

Eine  Locomotive  mit  freier  Adhäsion  ist  natürlich  auch  im  Stande,  gent'igte 
Bahnstrecken  emporzusteigen  und  auf  diesen  Lasten  zu  ziehen,  aber  nur  in  denjeni- 
gen Grenzen,  welche  durch  ihre  Construction  und  die  Reibungserscheinungen  bedingt 
sind.  Die  hier  obwaltenden  Beziehungen  sind  zwar  schon  im  XVII.  Capitel  des  ersten 
Bandes  dieses  Handbuches  dargelegt  worden,  jedoch  erscheint  es  zur  besseren  Ueber- 
sicht  nützlich,  einige  der  dort  gewonnenen  Resultate  hier  nochmals  anzuführen. 

Bezeichnet  man  mit: 

a  das  Verhältniss  von  Zuggewicht  P]   (ohne  Locomotive-  zum  Gewicht  P  der 

p 
Locomotive  nebst  Tender,  also  a  =  ~  , 

V  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  in  Metern  während  einer  Secunde. 
m  den  Adhäsionsgrad,    d.  h.   denjenigen  Theil  des  Gewichtes  der  Locomotive 
nebst  Tender,  welcher  zur  Erzeugung  der  nutzbaren  Adhäsion  verwendet  wird, 
(p  den  Reibungscogfficienten  der  gleitenden  Reibung  zwischen  Schiene  und  Treib- 
radreifen Je  nach  dem  Zustande  der  Schiene  0,3  bis  0,1), 
7j  den  Neigungswinkel  der  Bahn  gegen  die  Horizontale, 

y*  den  Nutzeffect  des  Locomotivbetriebes,  d.  h.das  Verhältniss  der  Nutzleistung 


IV.    4.    SeCUNDÄRBAHN  mit  freien  LOCOMOTIVEN. 


473 


znr  Rohleistung  während  der  Bewegung  des  Zages,  ohne  Rücksicht  auf  den 
Nutzen  der  Geschwindigkeit,  so  ergab  sich  unter  Vernachlässigung  der  Wider- 
stände in  den  Bahncurren: 

75  1 

110  ■ 


4)  f>=  -xh 


mtf  cos  T) 


5)  o  = 


—  ^  (0,003  4-  0,00002 


»2)  _tgTj  4^  OT<p 


6) 


u 


0,003  +  0,00002 
0.003 +  tgYi     ^ 


f^^  +  iSr, 


Hinzugefügt  werde  noch,  dass,  um  einen  Zag  P^  auf  eine  Höhe  h  zu  beben, 
allein  die  Arbeit  P}  h,  sondern  auch  noch  die  durch  die  Loconiotive  faerbeigefllbrte 
also  zusammen  A=  [Px  +  P)  h  zu  leisten  ist,  oder 


l)A  =  P.h[x+    [) 


Bei  Aufstellung  dieser  Foi-meln  wurde  vorausgesetzt,  dass  die  Locomotiven  mit 

vollen  Arbeitsfähigkeit  thätig  sind  und  dass  zu  einer  Pferdekraft-Maximalleistung 

Gewicht  von  Locomotive,  mit  Tender  nebst  Füllung,  von  110  Kilogr.  erforderlich 

Diese  Zahl  110  entspricht  in  der  That  dem   heutigen  Zustande  des  Locomotiv- 

s  und  des  verwendeten  Feuerungsmaterials  sowohl  bei  Tendermascfainen  als  bei 

len  mit  getrennten  Tendern. 

Aus  den  Formeln  folgt,  dass  die  Geschwindigkeit  v  mit  der  Grösse  mcp  umge- 

t  proportional  ist,  dass  ferner  a  und  y*  abnehmen,  wenn  r^  midt?  zunehmen.  Die 

LFeberwindung  einer  Höhe  h  erforderliche  Arbeit  ist  flir  ein  Zuggewicht  P|  nicht 
a  abhängig  von  der  Höhe,  sondern  beim'Locomotivbetrieb  in  sehr  wesentlichem 
ise  auch  von  der  Neigung  der  Bahn  und  dem  Adhäsionsgrade  der  Maschine.  Bei 
motiven  mit  freier  Adhäsion  ist  m  höchstens  gleich  1  und  zwar  bei  den  Tender- 
notiven  mit  durchaus  gekuppelten  Rädern  gleich  I ,  bei  allen  übrigen  Locomotiven 
ler  als  1. 

Nimmt  man  für  cp  den  Mittelwerth  —  an,    so  ergeben   die  obigen   Formeln  fllr 
motiven  mit  freier  Adhäsion  folgende  zusammengehörige  Werthe: 
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Dieselbe  Formel  ergiebt  auch 
m9=(a  +  ^)  (0,003  + 0,00002 •ü^)+(a+l)tgT^. 

Denkt  man  sich  nun  a  als  gegeben,  aberr^ 
als  veränderlich,  d.  h.  lässt  man  einen  be- 
stimmten Zug  mit  einer  bestimmten  Locomo- 
tive  über  eine  Bahn  von  verschiedener  Stei- 
gung fahren,  während  die  Dampfmaschine  stets 
mit  voller  Leistungsfähigkeit  arbeitet,  so  er- 
giebt sich  nebenstehende  Tabelle. 

Diese  Tabelle  kann  für  freien  Locomotiv- 
betrieb  nicht  weiter  geführt  werden,  da  für  stei- 
lere Steigungen  höhere  Adhäsionsgrade  (m  >  1 ) 
erforderlich  sein  würden  und  daher  gegen  die 
Voraussetzung  künstliche  Adhäsionsmittel  anzu- 
wenden wären.  In  nachfolgendem  Holzschnitte 
(Fig.  l  p.  475)  sind  die  Resultate  der  Rechnung 
graphisch  dargestellt;  die  Curven  weichen  nur 
wenig  von  gewöhnlichen  Hyperbeln  ab. 

Eine  Locomotive  allein,  ohne  Zug,  d.  h. 
bei  a  =  o,  wird  auf  horizontaler  Bahn  eine  Ge- 
schwindigkeit V  =  29",  2  apnehmen  können,  da- 
bei aber  nur  einen  Adhäsionsgrad  a  =  0,14  ge- 
brauchen ;  bei  ansteigender  Bahn  vermindert  sich 
die  Geschwindigkeit,  während  ihr  Adhäsions- 
grad steigt;  sie  wird  daher  nur  solche  steile 
Strecken  ersteigen  können,  welche  einem  Ad- 
bäsionsgrad  entspricht,  welchen  sie  überhaupt 
leisten  kann,  oder  wo  ihre  Treibräder  noch  nicht 
schleudern.  Eine  Locomotive  mit  z.  B.  51  ^ 
Adhäsionsgrad,  d.  h.  bei  welcher  nur  51^  ihres 
und  des  Tender- Gewichts  auf  den  Treibrädern 
ruhen,  kann  nur  Steigungen  bis  zu  80%o  be- 
fahren, während  gekuppelte  Tendermaschinen 
im  =  1 )  noch  bis  zu  1  C3%o  emporklettem 
können. 

Zieht  die  Locomotive  einen  Zug  von  demsel- 
ben Gewichte,  wie  die  Maschine  selbst  {«=!),  so 
ist  die  äusserste  Grenze  der  Bahnsteigung  bei  einer 
Tendermaschine  SO%o»  bei  a  =  2  52^/ou,  bei  a  =  3 
3S"  oo>  hei  a=  10  12Voo-  An  der  Grenze  der 
Bewegungsmöglichkeit  ist  die  Geschwindigkeit 
des  Zuges  bei  der  vorausgesetzten  mittleren  Rei- 
bung cp  =  —  allemal  4"',10  in  der  Secunde. 

Der  NutzeflFect  des  Locomotivbetriebs  wächst 
mit  dem  a,  dem  relativen  Gewichte  des  Zuges,  und 
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mit  der  Langsamkeit  der  Bewegung.  Während  bei  einer  Locomotive  ohne  Zng  (a  =  0) 
der  NutzeflFect  auch  0  ist,  steigt  er  an  der  Grenze  der  Bewegnngsmöglichkeit  (m  =  1 ; 
V  =  4",10)  bei  a  =  1  auf  50^,  bei  a  =  2  auf  66^,  bei  a  =  3  auf  74^,  bei  a  =  10 

auf  90-5^.     Aehnliche  Resultate  ergeben  sich,   wenn  man  die  der  Zahl  1  H pro- 

a 

portionale  Arbeit,  welche  zum  Beftirdern  eines  Zuges  auf  eine  Höhe  erforderlich   ist, 

betrachtet. 


Fig.  1. 
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Diese  wichtigen  Beziehungen,  welche  sich  in  den  numerischen  Resultaten  nach 
der  Güte  der  Locomotivconstruction  und  des  Brennmaterials,  sowie  nach  der  von  der 
Witterung  abhängigen  Reibungsgi'össe  cp,  immer  noch  etwas  ändern  können,  beherr- 
schen das  ganze  Wesen  des  Betriebes  mit  freien  Locomotiven  auf  unseren  Eisenbahnen. 

Man  erkennt  sofort,  dass  man  innerhalb  der  Betriebsmöglichkeit  für  freie  Loco- 
motiven nicht  eine  principielle  Unterscheidung  zwischen  Bergbahnen  und  Nicht-Berg- 
bahnen machen  kann;  der  Sprachgebrauch  indessen  hat  sich  so  festgestellt,  dass 
Steigungen  von  etwa  20  und  mehr  Tausendtheil  den  Bergbahnen  zugetheilt  werden. 
Wir  nennen  unter  den  Bahnen  mit  besonders  starken  Steigungen  folgende: 
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Provisorische  Bahn  über  die  blauen  Berge  in  Virginien  (V.  St.)  tgrj=  0,056 
Eisenbahn  über  die  Andeskette  in  Peru  von  Callao  bis  LaOroya 

mit  einem  Scheiteltunnel  4769"  über  dem  Meer,     .     .  -  =0,049 
185  Kilom.  an  der  Ostseite  lang  mit  einer  Dnrchschnittsstei- 

gung, -  =0,025 

Enghien-Montmorency  (bei  Paris,  Nordbahn)       -  =0,045 

Ponte  Decimo-Basalla  (Turin-Genua) -  =:  0,035 

Mont-Cenis  Nordseite  (NB.  nicht  die  provisorische  Fei l'sche 

Bahn) -  =0,035 

Mont-Cenis  Südseite -  =0,032 

Erkrath-Hochdahl  (Berg. -Mark.  Eisenb.)  theilweise  noch  Seil- 
betrieb . -  =0,033 

Lüttich-Ans  (Belgische  Staatsbahn) -  =0,030 

Andrezienx-Roanne  (Frankreich) -  =0,029 

Birmingham-Glducester -  =0,027 

Aachen-Ronheide  (Rheinische  Bahn] -  ^0,026 

Semmering,  Brenner,  St.  Gotthard,  Apenninen-Bahn     ...  -  =0,025 

Schwarzwaldbahn-Strecke  Hornberg-Sommerau -  =0,017  bis  0,UI85. 

Mehrere  der  bezeichneten  Strecken,  aus  den  ersten  Zeiten  des  Eisenbahnbaaes 
stammend,  waren  mit  Seilbetrieb  ausgerüstet  oder  für  diesen  Betrieb  bestimmt,  wer- 
den jedoch  heute  ganz  oder  doch  überwiegend  mit  freien  Locomotiven   betrieben. 

Die  Wahl  der  Steigung  von  25%o  ftlr  die  Gebirgsstrecken  grosser  Haopteisen- 
hahnlinien,  welche  mit  freien  Locomotiven  befahren  werden,  hat  seine  BegrfiDdmig 
darin,  dass  hierbei  noch  eine  bedeutende  Transportfähigkeit  erreicht  wird.  Setzt  man 
nämlich  in  die  Formeln  tg  yj  =  0,025,  so  ergiebt  sich : 

a  =  0  r=19"  ;/i  =  0,22  7^  =  ^ 

a=l  ü=ll»,3  m  =  0,36  -=0,47 

a  =  2  c  =    8"  m  =  0,51  -  =  0,66 

a  =  3  c  =    5",8  m  =  0,70  -  =  0,72 

a  =  4,86  «?=    4»,1  w=l,00  -=.0,82 

Diese  Resultate  zeigen,  dass  die  leichten  Züge  (a  =  1  bis  2)  mit  geringen  Adhäsion^ 
graden  [m  =  0,36  bis  0,51)  und  grossen  Geschwindigkeiten  (t?  ==  11  ",3  bis  8"\ 
aber  auch  noch  verhältnissmässig  schwere  Züge  (a  =  3  bis  4,86)  mit  grösseren  Adhä- 
sionsgraden  (m  =  0,7  bis  1)  und  massigen  Geschwindigkeiten  (t?  =  5",8  bis  4",1 
befördert  werden,  wobei  der  NutzeflFect,  besonders  bei  den  schweren  Zügen  und  ge- 
ringen Geschwindigkeiten,  noch  sehr  vortheilhafte  Grössen  behält.  Bahnen,  auf  wel- 
chen mit  einer  Locomotive  die  4,86fache  Zuglast  geschleppt  werden  kann,  sind  voll- 
kommen im  Stande,  den  grössten  Verkehr,  welcher  heute  auf  einer  EisenbahDlisie 
überhaupt  stattfindet,  aufzunehmen. 

Von  hervorragender  Wichtigkeit  für  die  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens 
ist  es  nun,  dass  in  neuester  Zeit  der  gelungene  Versuch  gemacht  worden  ist,  sehr 
viel  steilere  Strecken  als  bisher  mit  freien  Locomotiven  zu  befahren,  nämlich  den  bd 
Zürich  gelegenen  bekannten  Uetliberg  durch  eine  Eisenbahn  zugänglich  zu  maclieD. 
§  2.  Uetllberg-Bahn.  —  Die  nachstehenden  ausftlhrlichen  Mittheilungen  ttber 
den  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn  verdanken  wir  dem  Herrn  Ingenieur  Tob  1  er  durch 
dessen   empfehlenswerthe  Broschüre  »Die  Uetliberg-Bahn«,  Zürich  1876. 
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Lage  und  Verkehr.  Der  Uetliberg,  in  gerader  Linie  etwa  5  Kilom.  von  Zürich 
entfernt  und  bis  zu  einer  Höhe  von  460  Meter  über  dem  Meer  ansteigend,  bietet  eine 
prachtvolle  Aussicht  auf  die  Stadt  und  ihre  Umgebung,  den  See  und  das  Limmatthal,  auf 
die  ganze  Alpenkette  von  Säntis  im  Osten  bis  zum  Stockhorn  im  Westen,  auf  den  Jura, 
die  Vogeseu  und  den  Schwarzwald.  Wohl  kein  anderer  ßerg  von  so  massiger  Höbe  ge- 
währt eine  ebenso  schöne  uud  ausgedehnte  Kundsicht.  Von  den  Bewohnern  von  Zürich  und 
Umgebung  wurde  dieser  schöne  Aussichtspunkt  schon  längst  vielfach  besucht,  nicht  bloss 
zur  Sommerzeit,  sondern  auch  iui  Winter ;  auch  die  zahlreichen  durchreisenden  Fremden 
fingen  an,  demselben  ihre  Aufmerksamkeit  zu  schenken,  trotzdem  der  nahe  gelegene  und 
besser  bekannte  Rigi  seine  Anziehungskraft  geltend  machte  und  die  Zugänge  auf  den  Uetli 
stellenweise  sehr  steil  und  beschwerlich  waren.  Es  schien  daher  bei  der  unmittelbaren  Nähe 
einer  Stadt  wie  Zürich,  die  mit  ihren  Ausgemeindeu  eine  Bevölkerung  von  mehr  als  60,000 
Einwohnern  zählt  und  Jahr  aus  Jahr  ein  eine  grosse  Zahl  durchreisender  Fremden  beher- 
bergt, gerechtfertigt,  den  so  günstig  gelegenen  Punkt  zugänglicher  zu  machen.  Wiederholte 
Versuche,  eine  fahrbare  Strasse  auf  denselben  herzustellen,  scheiterten  zwar  an  mancherlei 
Schwierigkeiten. 

Als  aber  Anfangs  des  Jahres  iS73  mehrere  unternehmende  Männer  von  Zürich  einen 
Aufruf  zur  Gründung  einer  Actiengesellschaft  für  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn 
auf  den  Uetliberg  ergehen  Hessen,  fanden  sich  sofort  die  Mittel  zur  Ausführung  dieses  Un- 
ternehmens. 

Das  Terrain  zwischen  Zürich  und  dem  Uetliberg  ist  das  folgende: 

Die  Thalsohle  bis  nahe  an  den  Fuss  des  Berges  erhebt  sich  ganz  allmählich  und 
erlaubt  Steigungen  anzunehmen,  welche  noch  vortheilhaft  mit  gewöhnlichen  Locomotiven  be- 
fahren werden  können.  Der  Bergabhang  dagegen  steigt^  namentlich  in  der  geraden  Rich- 
tung von  der  Stadt  gegen  die  Spitze  des  Berges  hin,  so  steil  an,  dass  man  auf  die  kürzeste 
Richtung  verzichten  und  eine  seitliche  Entwickelung  in  Aussicht  nehmen  musste.  Die  Boden- 
beschafTenheit  des  Bergabhanges  ist  auch  in  baulicher  Beziehung  sehr  ungünstig.  Die  Ober- 
fläche desselben  besteht  nämlich  aus  einem  lockereu,  mit  Sand  vermischten  Lehmboden,  der 
sich  in  Berührung  mit  Wasser  sehr  leicht  auflöst  und  zerfliesst,  an  vielen  Stellen  auf  einem 
abschüssigen  Untergrund  rulit  und  ausserordentlich  zu  Abrutschungen  geneigt  ist.  Auch  in 
dieser  Beziehung  war  es  geboten,  die  steileren  Gehänge  zu  vermeiden  und  auf  die  Vor- 
theile  einer  möglichsten  Abkürzung  der  Bahn  zu  verzichten. 

§  3.  Wahl  des  Systems.  —  Bei  diesen  eigenthümlichen  Verhältnissen  war  die  Wahl 
des  anzuwendenden  Systems  eine  schwierige.  Die  auf  die  Thalsohle  fallende,  beiläußg  drei 
Kilometer  lange  Bahnstrecke  eignet  sich  am  besten  für  den  gewöhnlichen  Locomotivbetrieb ; 
der  übrige  am  Bergabhange  liegende  Theil  der  Linie  dagegen  enthält  Steigungen,  die  man 
nach  den  bisherigen  Anschauungen  nur  durch  besondere  Hülfsmittel  bewältigen  konnte. 

Nachdem  nun  verschiedene  Vorschläge  (Zahnrad-Locomotiven,  Omnibuslocomotiven  etc.) 
keine  befriedigende  Lösung  in  Aussicht  stellten,  beauftragte  das  Comite  die  Herren  Professo- 
ren am  Polytechnikum,  Culmann  und  Pestalozzi  sowie  den  Ingenieur  Tobler  in  Zürich, 
ein  Gutachten  über  den  Bau  der  Uetlibergbahn  abzugeben.  Dabei  wurde  den  Sachverständigen 
namentlich  die  Frage  vorgelegt,  auf  welche  Weise  es  möglich  sei,  Züge  von  60 — 80  Per- 
Bonen  m  Zeit  von  30 — 35  Minuten  von  der  Stadt  bis  auf  den  Gipfel  des  Berges  zu  be- 
fördern. ^ 

Der  Vorsitzende  der  Gesellschaft,  Herr  Huber,  und  Ingenieur  Tobler  waren  ausser- 
dem beauftragt,  bereits  bestehende  ähnlich  betriebene  Bahnstrecken  zu  bereisen.  Dieselben 
besuchten  zunächst  die  steilste,  bisher  zur  Beförderung  von  Personen  benutzte  Bahn,  näm- 
lich die  Strecke  von  Enghien  (Station  der  französischen  Nordbahn  bei  Paris)  nach  Mont- 
morency.  Diese  in  Normalspur  erbaute  3  Kilom.  lange  Bahn  enthält  auf  1,1  Kilom.  Länge 
eine  Steigung  von  45%0'  ^^^  ^^^  dreiachsigen  Maschinen  von  31,4  Tonnen  Gewicht,  die 
mit  dem  Lechateli er  sehen  Bremsapparate  versehen  sind,  betrieben;  es  werden  Züge  von 
54  Tonnen  auf  der  stärksten  Steigung  mit  30  Kilom.  per  Stunde  (8™, 3  per  Secunde)  fort- 
bewegt, ohne  dass  die  Dampfspannung  abnimmt. 

Ein  zweiter  besuchter  Ort  war  Tavaux  (Dep.  de  TAisne) .  Dort  ist  eine  schmalspu- 
rige ftlr  Waarentransport  bestimmte  Bahn,  mit  einer  kurzen  Maxunalsteigung  von  81  %o- 
Die  nicht  besonders  vollkommene  Betriebseiuiichtuug  verwendete  eine  Locomotive  mit  nur 
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einer  Backenbremse  an  der  Hinterachse,  welche  Züge  vom  gleichen  Gewicht  mit  8 — 10  Käorn. 
Geschwindigkeit  (2", 2  bis  2™, 8  in  der  See.)   aber  auf  gesandeten  Schienen  beförderte. 

Man  entschloss  sich,  beim  Entwürfe  für  die  Uetliberg  -  Bahn  Maximalsteignngen  tob 
70**/oo  ^^^  Curven  bis  herunter  zu  150"  Radius  zu  verwenden.  Es  ist  jedoch  an  einer 
Stelle  in  67%o  Steigung  eine  Curve  von  135"  Radius  zur  Vermeidung  grösserer  Erdtrbeit 
eingeschaltet  worden. 

§  4.  Bahnlinie.  —  Die  erste  Aufgabe  der  genannten  Herren  bestand  selbstverstftodlieb 
in  der  Ermittelung  einer  Linie  mit  möglichst  geringen  Steigungen.  Mit  Hülfe  der  vorhäDde- 
nen  topographischen  Karte  und  durch  Localaugenschein  konnte  festgestellt  werden ,  diss  et 
möglich  sei,  eine  Bahn  mit  75%o  bis  höchstens  80%^  Steigung  in  ziemlich  befriedigender 
Weise  der  Bodenoberflsiche  anzupassen.  Es  wurde  eine  Linie  in  Aussicht  genommen,  die 
vom  Fusse  des  Berges  an,  in  möglichst  directer  Linid,  mit  75%o  am  nördlichen  Abhang  empor- 
stieg und  eine  Längenentwickelung  von  8—8,5  Kilom.  erhielt.  Der  kleinste  Krammongs- 
halbmesser  sollte  nicht  weniger  als  100"^  betragen,  und  zur  Ausgleichung  der  Widersttode 
in   den  stärksten  Curven  die  Steigung  bis  auf  50%^  vermindert  werden. 

Die  andere  Aufgabe  der  Sachverständigen  war,  zu  untersuchen,  ob  es  möglich  sd.  mit 
gewöhnlichen  Locomotiven  und  ohne  Anwendung  künstlicher  Hülfsmittel  die  erforderliche  Ad- 
häsion zu  erzielen,  um  die  Widerstände  zu  überwinden,  welche  sich  bei  einem  Znge  toi 
2  Personenwagen  mit  80  Personen  im  Gewichte  von  16  Tonnen  auf  einer  Steigung  von  75^«« 
ergeben.  Zur  Beförderung  dieser  Last  sollte  eine  mit  entsprechender  Zugkraft  verseheie 
18  Tonnen  schwere  Tenderlocomotive  mit  2  gekuppelten  Achsen  verwendet  werden.  Es 
ergab  sich  somit  ein  totales  Zaggewicht  von  34  Tonneu.  Der  Zug  widerstand  anf  horizon- 
taler Bahn  beträgt  erfahrungsmässig  nicht  über  6  Kilogr.  per  Tonne,  anf  den  Steigoiigei 
wächst  derselbe  pro  Mille  Steigung  um  1  Kilogr.  und  steigt  somit  bei  der  Mazimalsteiging 
von  75%Q  auf  81  Kilogr.  Der  Widerstand  des  ganzen  Zuges  von  34  Tonnen  beträgt  dem- 
nach 2754  Kilogr.  und  erfordert  bei  einem  Adhäsionsgewicht  von  18  Tonnen  einen  Reibng»- 

2754 
coöfficienten  von   -7-,--  =  0,153.     Durch  Vergleichung  der  Leistungen  von  LocomotiveD 
18000 

auf  anderen  Bahnen  mit  starken  Steigungen  wurde  sodann  nachgewiesen,  dass  der  Reibungs- 

coefficient  bei  günstigem  Schienenzustand  bis  auf  0,20  steigt,   bei  ungünstiger  Wittemogiber 

bis  auf  0,12  sinkt.     Im  letzteren  Falle  ist  jedoch  kein  so  starker  Zudrang  von  Passagierea 

zu  erwarten,  so  dass  dann  ein  Wagen  genügen  würde;  überdies  könnte  man,  wenn  nMlii^. 

mit  Sauden  die  Adhäsion  steigern. 

Aus  diesen  Untersuchungen  ergab  sich  somit  die  Möglichkeit,  Rampen  von  Ib^jm*  ^ 
gewöhnlichen,  lediglich  auf  dem  Adhäsionsprincip  beruhenden  Locomotiven  zu  ersteigen,  vor- 
ausgesetzt, dass  die  angehängte  Last  entsprechend  ermässigt  wird.  Bei  der  Thalfabrt  wir- 
ken die  Zugwiderstände  der  Schwerkraft  entgegen,  und  ist  deshalb  znm  Anhalten  eines 
Zuges  weniger  Adhäsion  nothwendig,  als  zum  Aufwärtsfahren,  falls  die  gleiche  Geschwindig- 
keit eingehalten  wird.  Wenn  die  Locomotive  im  Stande  ist,  den  Zug  hinanfzuschaiTeii .  so 
muss  sie  ihn  auch  ohne  Mithülfe  der  Wagenbremsen  anhalten  können.  Uebrigena  wurde  ab 
selbstverständlich  angenommen,  dass  sämmtliche  Wagenräder  mit  Bremsen  versehen  werdes. 
Unter  diesen  Umständen  konnte  man  die  volle  Beruhigung  haben,  dass  Gefälle  von  7d^,ii 
auch  mit  Sicherheit  bergab  befahren  werden  können,  wenn  diejenige  Geschwindigkeit,  welche 
bergauf  eingehalten  werden  muss,  beim  Bergabfahren  nicht  überschritten  wird. 

Die  Sachverständigen  gelangten  deshalb  übereinstimmend  zu  der  Ansiclft,  dass  die  11 
Aussicht  genommene  Bahnlinie  mittelst  gewöhnlicher  auf  dem  Adhäsionsprincip  beruheoder 
Locomotiven  befahren  werden  könnte.  Um  einen  möglichst  sicheren  Betrieb  zu  erzielen,  solltei 
die  Wagen  bergaufwärts  nicht  gezogen,  sondeni  geschoben  werden,  umgekehrt  bei  der  Thil- 
fahrt  hinter  der  Locomotive  stehen  und  ferner  die  Locomotiven  ausser  den  gewöhnlich«! 
Bremsen,  mit  welchen  auch  alle  Wagen  versehen  wären,  noch  Luftbremsen  oder  Gegendampf' 
bremsen  erhalten. 

Als  Spurweite  wurde  die  Normalweite  von   l'",435  empfohlen. 

Obwohl  es  nach  diesem  Gutachten  zulässig  erschien,  die  Bahn  schon  vom  Fo^ 
des  Berges  an  mit  der  Maximalsteigung  von  757oo  ansteigen  zu  lassen,  so  gltibte 
man  doch  diese  Steigung  nicht  auf  den  ganzen  Abhang  ausdehnen,  sondern  im  Interesse 
einer  grösseren  Sicherheit  auf  eine  möglichst  kurze  Strecke  beschränken  zu  sollen.  NVh 
längeren  Studien,  welche  durch  die  dicht  bewaldeten  Abhängo  sehr  erschwert  wurden,  ergtb 
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sich,  dass  man  auch  an  dem  oberen  steilen  Theil  des  Berges  mit  70^00  auskommen  könne, 
wenn  man  darauf  verzichte,  die  Höhe  des  Plateaus  zu  erreichen,  auf  welchem  gegenwärtig 
das  neue  Hotel  steht,  und  sich  damit  begnüge,  die  Station  ^etwas  tiefer  am  Abhänge  des- 
selben zur  legen.  Ueberdies  hätte  dieses  Plateau  nur  mit  einer  Serpentine  von  weniger  als 
100™  Halbmesser  erreicht  werden  können.  Mit  Rücksicht  auf  eine  zweckmässige  Construc- 
tion  des  ganzen  Fahrmaterials  schien  es  aber  angemessen,  eine  so  scharfe  Curve  zu  ver- 
meiden. 

Bei  der  Wahl  des  Stationsplatzes  in  Zürich  wurde  in  erster  Linie  eine  möglichste 
Annäherung  an  das  Verkehrscentrum,  und  in  zweiter  Linie  eine  Mitbenutzung  oder  ein  An- 
lehnen an  die  Station  Enge  angestrebt.  Die  dahin  zielenden  Projecte  scheiterten  jedoch  an 
den  grossen  Kosten,  und  es  wurde  deshalb  der  gegenwärtige  Platz  gewählt. 

Von  diesem  Platz  ausgehend  überschreitet  nun  die  Linie  mittelst  eiserner  Brücken 
die  linksufrige  Zürichseebahn  und  den  oft  wilden  Gebirgsstrom,  die  Sihl,  gewinnt  allmählich 
mit  20,  30,  40,  und  50%q  ansteigend  den  Fuss  des  Berges,  ersteigt,  sich  westlich  hin- 
ziehend, mit  hb^/oQ  den  bewaldeten  Abhang,  wendet  sich  dann  im  scharfen  Bogen  links, 
hierauf  wieder  rechts  auf  die  südliche  Seite  des  Berges,  immer  steiler  ansteigend  bis  zu  der 
mehr  als  einen  Halbkreis  bildenden  und  in  einer  Steigung  von  67  ^/^q  liegenden  Bahncurve 
bei  Ringlikon,  von  da  geht  sie  nochmals  auf  den  nördlichen  Abhang  über,  wendet  sich  dann 
weiter  am  Kamm  hinauf  und  erreicht  zuletzt  mit  der  Maximalsteigung  von  70%o  die  Station 
Uetliberg. 

Das  Längenprofil  der  Bahnlinie  ist  auf  Taf.  LXXIil,  Fig.  7  dargestellt. 

Die  Länge  der  ganzen  Bahn  beträgt  9167  Meter,  davon  liegen  4302""  (^7^)  in 
gerader  Linie  und  4865*°  {^^^)  hi  Curven.  Als  Minimalradius  ist  auch  auf  der  grössten 
Steigung  derjenige  von  150"^  angenommen;  in  der  Bahncurve  bei  Ringlikon  musste  jedoch 
auf  135™  hinuntergegangen  werden. 

Die  Höhendifferenz  zwischen  den  beiden  Stationen  beträgt  399  Meter ,  die  ganze  zu 
ersteigende  Höhe,  einschliesslich  der  Gegensteigung  bei  dem  Uebergange  über  die  links- 
ufrige Seebahn  4 Ol", 5. 

Ausser  den  beiden  Endstationen  sind  keine  weiteren  Stationen  in  Aussicht  genommen, 
weil  einerseits  die  hierzu  geeigneten  Stellen  von  den  Ortschaften  entfernt  und  überdies  schwer 
zugänglich  sind,  andererseits  wegen  der  beschränkten  Leistungsfähigkeit  der  Locomotiven, 
auf  so  starken  Steigungen  keine  regelmässige  Beförderung  von  und  nach  Zwischenstationen 
zugesichert  werden  konnte.  Dagegen  sind  am  Fusse  des  Berges,  auf  der  halben  Höhe  des- 
selben bei  Neuhaus,  und  unterhalb  der  Kehrcurve  bei  Ringlikon  in  Expropriation  und  Unter- 
bau Ausweichstationen  angenommen,  deren  vollständiger  Ausbau  jedoch  erst  bei  eintreten- 
dem Bedflrfniss  stattfinden  wird.     Im  Uebrigen  wurde  die  Bahn  durchweg  einspurig  gebaut. 

§5.  Bahnkörper.  —  Die  Krone  des  Bahnkörpers  hat  eine  Breite  von  3™,  60,  die  Tiefe 
der  Seitengräben  beträgt  0"*,üO,  die  normale  Dicke  des  Schotterbettes  0™,40.  Die  Böschun- 
gen der  Dämme  und  Einschnitte  haben  in  der  Regel  eine  Anlage  von  0™,5  — 1'",0  Höhe. 

Die  Grundfläche,  welche  zur  Herstellung  der  Bahnanlage  erworben  werden  musste, 
belauft;  sich  im  Ganzen  auf  237,573  Quadratmet.,  davon  kommen: 

Auf  den  Bahnkörper  und  die  Stationen  145372  D"  oder  61,1)1^ 

-  die  Materialgewinnungsplätze  .      17994-       -       7,4- 

-  -     Wegeanlagen  u.  s.  w.    .     .     .     26242  -       -     11,4  - 

-  -     übrigen  Abschnitte    .     .     .     .     47965  -        -     20,1   - 

Zusammen  237573  D"  oder  100  )|^. 

Die  durchschnittliche  Breite  des  ganzen  Bahngebiets  beträgt  somit  25"*, 9  und  nach 
Abzug  der  verfügbaren  Landabschnitte  20°*,  7. 

Bei  der  schon  Eingangs  erwähnten  ungünstigen  Beschafienheit  des  Bergabhanges 
mossten  tiefe  Einschnitte,  noch  mehr  aber  hohe  Auffüllungen  möglichst  vermieden  werden, 
wenn  nicht  Abrutschungen  entstehen  sollten.  Durch  sorgfältiges  Anschmiegen  der  Linie  an 
die  Bodenfläche  suchte  man  zwar  solchen  Bewegungen  vorzubeugen  und  zugleich  die  Erd- 
arbeiten und  die  Kunstbauten  auf  ein  Minimum  zu  bringen.  Ungeachtet  der  Annahme  klei- 
ner Krümmungshalbmesser  konnten  aber  bei  einzelnen  Mulden  und  Schluchten  grössere  Auf- 
füllnngen  nicht  vermieden  werden,  wenn  man  die  Linie  nicht  sehr  verunstalten  wollte.  Wohl 
suchte  man  bei  der  Ausführung  durch  Anschneiden  von  Stufen  uud  Entwässerung  des  Unter- 
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gründe»  den  befürcbteteu  Bewegungen  entgegen  zu  wirken;  allein  die  Stnfeu  er 
an  einigen  Stellen  ah  nutzlos,  weil  der  anscheinend  feste  Baden  in  grösserer  Tiefe* 
öteil  abfjtllenden  Untergründe  anfmltte  und  durch  die  Last  de»  Dammes  ubgedrtiekt  waiiic, 
Mud  die  Entwässerung  war  mitunter  nicht  wirksam  genug,  weil  daj*  Wasüt-r .  das 
Orten  nur  durch  den  Untergrund  iiinduieh  sehwit/.t,  bei  trockener  Witterung  weder 
fanden  noch  abgeleitet  werden  kunate.  Der  in  den  Kinschnittcn  gewonnene  cnier  öod«1  i| 
filgbare  Boden  erwies  sieh  zur  Herötelhmg  der  DÄmme  gleichfalls  als  sehr  Duge(<igne(, 
dem  er  im  aufgelockerten  Zustande  die  almosphari-scben  Niederschläge  aehr  leicht  in 
aufnimmt  und  Hüssig  wird,  bei  Frost  und  trockener  Witterung  dagegen  viele  leere  ZwiadH 
r^lume  in  den  Auffüllungen  bildet,  die  später  starke  Setzungen  und  theilwei^e  Ahmt 
gen  zur  Folge  hatten.  Diese  ungünstige  tiesebafteuheit  de^  Baugrundes,  in  Vertiiudiing  i 
der  steU  wechselnden  Gestalt  der  Bodentlüche,  iiöthigten  vielfach  zur  Annahme  von  t-iiriM 
mit  sehr  kleinen  Krilmmungsbalbmesserj*, 

Die  gesamnite  Erdbewegung  beläuft  sieh    auf  ca,    150,1)1)0  Oubikmet.      Die  Schi 
rigkeiten  der  Austllbrung  lagen  nicht  sowohl   in  der  Masse  des  zu  bewältigenden  Mater 
als  vielmehr  in  der  Hchl echten  Bescbat^'enheit  desselben   und  in  dem  durch  die  starkes 
fälle  erschwerten  Transporte.      Da   die    Einschnitte  selbstversUindllch   nicht    von  Anij 
auf  die   volle  Tiefe  vorgetrieben  weiden  kannten,   so  musKtt-n  bei  der  Anlage  von 
Gefälle  bis  auf  10^>    und  darüber  angenommen  werden       Die  Hollwagen  ^   ca*    l 
entbaltend.    waren  mit  Bre.usen  versehen  ^   die   auf  beide    Räderpaare    wirkten.      Auf  die 
liampen  wurden  die  vollen  Wagen  nur  mittelst  der  Bremsen  heruntergel&ät^n,    wobei  all« 
dingäj  nur  langsam  gefahren  werden  durfte.     Es  zeigte  sich    aber   auch    bei   diesen  »Ud 
Geflällen,   dass  die  eiufuclie  Adbiision  unter  allen  Witterungsverhältnissen   jum  Hemmea 
Wagen  hinreichte^   wenn  voj sichtig  gefübren  wurde,    und    es   gewährte  diese  Wahrno 
eine  Beruhigung  für  den  einstigen  Betrieb  dev  Bahn, 
aus   Sehalenguss    und    zeigten    nach   Vollendung  des 
nutzung    ihrer    Obertiäebe.       Bergwärts    wurden    die 
befordert. 

Jj  ü.  KimHitiauteu.  —  Die  erforderlichen  Kunstbauten  wurden  grdsstenthelU 
Stein  ansgefübrt  mit  Ausnahme  derjenigen,  bei  welchen  die  mangelnde  Udhe  Eisenconstme 
veranlasste. 

Die  wichtigeren  Kunstbauten  der  Bahn  bestehen  in  einem  \  iaduct  über  die  linküufrij 
Ztlrichseebahn  mit  einer  lichten  Weite    von   1  r",t)    und   einer    lichu^n    Höhe    von    ^"'/JO. 
der  üeberbrückung  der  Sihl  mit  'A  Üeffnungen  von  zusammen  t(7*",S  lichter  Weite,   swi^ch 
den   Widerlagern   gemeösen ,    mit    einem    continuirlichen   Facb werkträger   und   der  «wiadin 
liegenden  Fahrbahn  versehen,   und  in  einem  gewölbten  mit  Einfallschacht  und  Absturx  f^ 
sehenen  Durelibss  für  den  Hubbach  von    r",5   lichter  Weite  und  40  Met,    Länge.     Aqä 
dem  wurden  unter  der   Bahn    40   kleinere    Durchlässe    von   Ö''\,> — 1",5    lichter    Weite 
3  Durchfahrten  für  Waldwege  hergestellt. 

§  7.  Oberbau.  —  Der  Oberbau  hat  die  normale  Spurweite  und  besteht  »ns  breitluuiii;«!!. 
Schienen  im  Gewicht  von  :iO  Kilogr.  per  lfd.  Meter,   welche  raitlelst  Hakennägeln  und  VnU 
platten  auf  t^uersch wellen  befe8ligt  und  an  den  Enden    mit  einer    kräftigen    Laäehenverbiii»1 
düng  versehen  sind.      Die  Anschlussflächen  der  Laschen    am    Kopf   und    Fuss    der  8cbießaS^ 
haben  nämlich  nur  eine  Neigung  von   1  :  3  und  gewähren  deshalb  gegenüber  den  sonst  ttU- 
liehen  steileren  Anschlussflächen  schon  bei  massigem  Anziehen  der  Laseheu bidzen  eine  ^h 
feste  Verbindung  unter  sich.     Die  Stusse  sind  schwebend  angeordnet  zwischen  zwei  U>  MH 
von  einander  entfernten  yuerschwellen,   während  die  übrigen  Querschwcllen  (>'*.9  ^on  Mittt 
EU  Mitte  entfernt   liegen.      Um   ein    Lockerwerden   der    Lascbcubolzen   zu    verhindern,   «iflji 
unter  den  Muttern   derselben   eiserne   Unterlagsplättchen   angeordnet,    welche   an    einem  dtf 
beiden  Enden  mittelst  eines  Meisseis  aufgebogen  werden  können;    dag   Verhalten   der  Slui^ 
Verbindungen  ist  aber  der  Art,   dass  voraussichtlich   von   diesem    Mittel    kein    Gebrandi  gt- 
macht  werden  muss.     Auf  einer  der  Stosssch wellen  sind  walzeiserne  l'nterlagaplatteo  •»!•*, 
bracht,   mit  je  zwei   Löchern    an    der  äusseren   und   einem    1/Och   an   der  inneren    Seite  di 
Hchienen  seur  Aufnahme  starker  HakennägeL     Die  Einktinkungen  sind  stets  thalwärt^  i 
ordnet.      In    den    stärkeren   furveu    liegt   in    dem  äusseren   Schienenstrang   auf  jeder  Quef; 
schwelle    eine    Unterlagsplatte ,    um   alle    H  Hakennägel    gegen    das    seitliche  n 

Schienen  in  Mitleidenschaft  zu  ziehen.     Das  Gestäug««  /.eigt  dann  auch   eine  ^j^  ug 
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gegen  verticale  und  soitliche  Verdclüebnngen.  Die  Schienenstösse  sind  bei  dem  Befahren 
kanm  fühlbar. 

Die  Schwellen  (grösstentheils  von  Buchenholz  und  nach  dem  Verfahren  von  Dr.  Bou- 
cherie  mit  Kupfervitriol  imprägnirt)  haben  eine  Länge  von  2™, 4,  eine  Breite  von  0™,2l  — 
0",24  und  eine  Dicke  von  0™,  145.  Fig.  5  auf  Taf.  LXXII  zeigt  das  Scliienenprofil  und 
die  Befestigungsmittel  in  halber  natürlicher  Grösse. 

Die  Schienen  bestehen  aus  Walzeisen  und  gestatten  nach  den  vorgenommenen  Proben 
eine  Achsenbelastung  bis  auf  10  Tonnen;  sie  wurden  den  Stahlschienen,  welche  bei  gleicher 
Tragfähigkeit  bekanntlich  um  15—18^  leichter  hätten  angenommen  werden  dürfen,  haupt- 
Bftchlich  deshalb  vorgezogen,  weil  sie  wegen  etwas  grösserer  Masse  den  Erschütterungen  besser 
widerstehen  und  leichter  nach  den  verschiedenen  Krümmungshalbmessern  gebogen  werden 
können.  Bekanntlich  sind  Stahlschienen  in  letzterer  Beziehung  sehr  ungefügig  und  erleiden 
leicht  Brüche.  Die  Curvenschienen  wurden  einfach  durch  Niederdrtlcken  mittelst  Hebeln  und 
durch  Hammerschläge  auf  die  eine  Kante  des  Schienenfusses  gebogen.  Die  Continuität  des 
Gestänges  lässt  nichts  zu  wünschen  übrig.  Mit  Rücksicht  auf  den  kurzen  Radstand  der 
Fahrzeuge  und  die  während  des  Betriebs  von  selbst  sich  ergebende  Vermehrung  der  Spur- 
weite ist  in  den  Curven  eine  sehr  geringe  Erweiterung,  dagegen  eine  starke  Ueberhöhung 

d^ 
des  äusseren  Schienenstranges  inne  gehalten ,   erstere    nach  der   Formel  ^  =:  — - ,  letztere 

LR 

nach  der  Formel  A  =  — -  berechnet,  wobei  d  den  Radstand  der  Locomotive  gleich  2  Met., 
R 

V  die  Geschwindigkeit  in  Kilom.  (16 — 20  Kilom.  per  Stunde  je  nach  der  Lage  der  Curven] 

und  R  den  Halbmesser   der  Krümmungen  bedeutet.     Die   sich  hieraus  ergebenden  Maasse 

entsprechen  vollkommen  den  Verhältnissen  des  Betriebes.     Das  Befahren  auf  den  stärksten 

Curven  findet  ohne  erhebliche  Seitenreibung  der  Spurkränze  statt. 

Die  Ausweichgleise  sind  mit  Radien  von  150  Met.  gelegt;  die  Kreuzungsspitzen  haben 
eine  Neigung  von  1:8.  Die  Weichen  sind  nach  der  allgemeinen  üblichen  Oonstruction  mit 
zwei  gleich  langen  unterschlagenden  Zungen  versehen  und  liegen  mittelst  gusseiserner  Sättel 
auf  hölzernen  Rosten;  die  Herzstücke  bestehen  aus  gewöhnlichen  Schienen,  die  auf  Blech- 
platten von  9"^"*  Dicke  aufgenietet  sind.  Die  Länge  der  Ausweichgleise  ist  so  gewählt,  dass 
vom  Anfang  der  Weiche  bis  ans  Ende  der  Herzstücke  4  Schienen  von  6  Met.  Länge  gerade 
ausreichen,  so  dass  das  Einlegen  von  Weichen  in  alle  mit  normaler  Schienenlänge  gelegten 
Gleise  nach  Wegnahme  der  entsprechenden  Anzahl  Schienen  ohne  Weiteres  erfolgen  kann. 
Drehscheiben  kommen,  da  die  Maschinen  vor-  wie  rückwärts  fahren  können  und  ihre  Stel- 
lung zu  den  Wagen  bei  der  Bergfahrt,  wie  bei  der  Thalfahrt  die  gleiche  ist,  nicht  vor. 

§  8.  Locomotiven.  —  Die  vortheilhaf testen  Locomotiven  für  starke  Steigungen  sind 
bekanntlich  Tenderlocomotiven,  bei  welchen  das  ganze  Gewicht  mit  Wasser  und  Brennma- 
terial mitwirkt,  und  die  bei  möglichst  geringem  Gewichte  eine  grosse  Heizfläche  besitzen. 
Sollen  aber  solche  Maschinen  auf  das  höchste  Maass  ihrer  Leistung  gebracht  werden,  so 
müssen  sie  in  allen  Theilen  den  eigen thümlichen  Verhältnissen  der  Bahn  angepasst  werden, 
für  welche  sie  bestimmt  sind. 

Als  Minimalleistung  wurde  verlangt,  dass  die  Locomotiven  unter  allen  Witterungs- 
verhältnissen eine  Last  von  wenigstens  16  Tonnen  mit  einer  Geschwindigkeit  von  20  Kilomet. 
per  Stunde  auf  die  Höhe  des  Berges  befördern.  Auf  den  Steigungen  von  mehr  als  60%o 
und  in  den  Curven  von  weniger  als  180™  Halbmesser  durfte  die  Geschwindigkeit  auf  lö  Kilomet. 
heruntergehen,  und  bei  ungünstigem  Zustande  der  Schienen  gesandet  werden. 

Die  grösste  Schwierigkeit,  eine  kräftige  und  ökonomisch  arbeitende  Maschine  herzu- 
stellen, bestand  augenscheinlich  in  dem  durch  die  starken  Curven  beschränkten  Radstand. 
Alle  Versuche,  das  Befahren  scharfer  Curven  durch  Maschinen  mit  grossem  Radstand  und 
beweglichen  Achsen  zu  ermöglichen,  haben  bis  jetzt  immer  nur  zu  complicirten ,  steten 
Reparaturen  unterliegenden  und  kostspieligen  Constructionen  geführt.  Lange  Kessel  dürf- 
ten wegen  der  bedeutenden  Unterschiede  im  Wasserstande  beim  Befahren  von  so  starken 
Steigungen  ohnehin  nicht  in  Anwendung  kommen.  Es  war  somit  geboten ,  Maschinen  mit 
möglichst  kurzem  Radstand  und  festgelagerten  Achsen  zu  wählen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  in  den  stärkeren  Curven  angenommene  geringe  Geschwindig- 
keit von  16  Kilom.  wurde  ein  Radstand  von  2"^, 25,  beiläufig  die  anderthalbfache  Entfer- 
nung der  Contactkreise  der  Räder  als  angemessen  und  zulässig  erachtet. 

Huulbvcli  d.  sp.  EisADbabn-Tecbnik.    V.  31 
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Zur  ErzLelim^  einer  atiäreiebetiden  Verdampfuugsfäliigkeit  iDugaten  die  kurzen  Re^d 
möglichst  grosse  Koste  und  grosse  directe  Htiiztlächen  erlmtteti  tiud  filr  deD  höchsten  2u- 
liLsäigen  Dampfdruck  von  12  Atmoäphären  eonstrtiirt  werden .  Durch  Annahme  k\tmn 
Treibräder  (von  0'^\S(i — \^\\H\  Dnrchnies&eri  und  daa  dadurdi  bedingte  raaehe  Kolben^py 
konnte  eine  lebhafte  Verbreiinitng  und  zugleicti  eine  vorttieilhaHe  Verwendnng  des  Dampr«! 
erreicht  werden.  Kleine  liäder  bnben  überdies  den  Yortbeil,  etwas  leichter  durch  die  Curvei 
zu  geben  und  weinger  /m  gleiten  aU  grosse,  dürfen  aber  allerdings  nach  nicht  zu  stark 
belastet  werden,  Htnsicbtlich  der  Zahl  der  Hader  blieb  den  Lieferanten  freigesteUt,  4  odn 
tirftdrige  Locoiuotiven  vorzuschlagen,  vorausgesetzt,  dass  bei  den  ersteren  die  Belaatung  nicM 
mehr  als  10  Tonnen  pro  Aclise  betrage.  Wenn  einerseits  die  irädrigen  Maschinen  ein  mö^- 
liebst  geringes  Eigengewicbt  und  ein  leicbteres  Fassiren  der  Curven  erwarten  Uessen,  so 
haben  andererseits  Maschinen  mit  dreifacb  gekuppelten  Achsen  die  nicht  gering  anzuichli- 
gendeu  Vortheile  einer  geringeren  Belastung  der  Schienen  und  einer  etwas  grösseren  AdhAakHi. 

Um  die  Geschwindigkeit  der  Züge   bei    der   Thal  fahrt   nicht    nur   leicht    und    sieben 
t^ondern  auch  mit  möglichster  Schonung  der  Rüder  und  Schienen  reguliren  zu  können,  miusk 
die  Hemmung  wesentlich  in  den  Bewegungsmechanismus  verlegt  und  durch   Anwendung  xq 
Gegendampf   oder    durch    Comprimiren    atmosphärischer    Luft    bewerkstelligt    werden. 
grösserer  Sicherheit  sollten  die  Locomotiven  aber  gleichwohl  mit  kräftigen  und  schnell  wirken- 
den Backenbremsen  versehen  werden. 

Auf  Grundlage  obiger  Bedingungen  wurde  sodann  das  Programm  für  die  Lieferaag 
der  Locomotiven  festgestellt  und  eine  Au^ahl  bekannter  Fabriken  um  Eingaben  ersacht,      h 

Herr  Krauss    in   München   brachte   danach   eine    t'onstruction   in    Vorschbig.    dersifl 
Verbältnisse  den  aufgestellten  Bedingungen    vollkommen   entsprach,   und    übernahm  auch  die 
Garantie  der  bedimgenen  Leistungsfähigkeit. 

Diese  Locomotiven  sind  auf  Taf.  LXXU  in  Fig.  1^1  dargestellt;  dieselben  haben 
drei  itwiftchen  Feuerbüclise  und  Rauchkammer  liegende  verkuppelte  Achsen.  Die  HahflMis 
liegen  innerfialb  der  llilder,  die  (?ylinder  horizonlal  ausserhalb,  die  Steuerung  ist  ebenfjüh 
aussenliegend.  Die  unter  dem  Kessel  liegenden  und  mit  dem  K:ibmen  verbundenen  WaiMf- 
kästen  haben  einen  Fassungsraum  von  2,7  5  Oubikmet.  Die  Koblenkasten,  ca.  BOn  Küofr,^ 
enthaltend,  sind  auf  beiden  Seiten  des  Führerstandes  angebracht.  Da^  ganze  Gewicht  d«; 
Maschtuen  nebst  Vorrätbeu  wird  somit  zur  Adhäsion  benutzt. 

Die  llauptmäiLSse  dieser  Maschinen  sind  folgende: 

Kostfläche     ........        l,üD*" 


4.95  - 
67.3a  - 
72,30  - 
VI  Atmosphären 


Directe  Ueiztläche        .... 

Indiracte       -  

Totale  -  ..... 

Grösste  Dampfspannung  , 

Cylinder-Durchmesser 

Kolbenhub 54 U  - 

Treibnid-Durchmesaer      .      .      .     .      910- 

Grösster  Achsenstaud       ....   2t)00  - 

Gewicht  der  Maschine,  leer  .  .  19  Tonnen 
mitVorräthen  21  —  25  - 
Der  Rost  ist  fllr  Steinkohlenfeuerung  eingerichtet  und  mit  HoststÄbeu  von  IS'^Dickf 
und  gleich  gro?»sen  Oetfnungen  versehen.  Der  ABchenkastcn  ist  hinten  und  vom  mit  vtr- 
stellbaren  Luftklappen  versehen.  Die  Feuerbüchse  besteht  aus  Kupferplatten  von  M  rcsp- 
24'"'"  Dicke«  die  Decke  ist  durch  llängebolzeu  mit  der  direct  an  den  Langkeaael  sich  aJi* 
sehliessenden  äusseren  Wand  verbunden.  Der  cjlindriselte  Theit  de^  Kessels  hat  einen 
Durchmesser  von  12()(>'"'",  eine  Länge  von  2&tMJ'""'  und  besteht  aus  Eisenblechen  reo 
i:!""™  Dicke;   die  Siedoröhren.   von    Eisen  mit  Kupferstutzen,    haben  einen  tu  Mrrli- 

messer  von    14"'"'.      Die  Capacität  des  Kessels  beträgt  2,7(1  i'ubikmet.      Das  \  - 'itr 

direeten  Heizfläche  zur  indirecten  ist  wie   l  :  13. 

Das  Admi^ionsrohr  befindet  sich  im  vorderen  Theile  des  Kessels ;  der  Kegalator  h^ 
steht  aus  einem  Ventil,  das  vom  FUbrerstande  aus  mittelst  einer  Schranbenspindel  bew«*;;t 
werden  kann,  und  sitzet  in  einem  eigenen  Gehäuse  in  der  Kauehkammer.  Uer  Ke&«el  l)»( 
aomit  keinerlei  Ausätze  oiier  Durcbbrechungon,  welche  dessen  Solidität  beeinträchtigen  kooukn. 
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Die  Auflagerung  des  Kessels  findet  in  drei  Punkten  statt;  Mittel-  und  Hinterachse 
haben  zwei  gemeinschaftliche  Langfedern ,  welche  direct  auf  den  Federsttttzen  der  Achsen 
rohen  und  in  deren  Mitte  der  Rahmen  änfgehän^  ist;  der  Vordertheil  der  Maschine  ruht 
auf  einer  Qnerfeder,  die  mit  ihren  Enden  auf  den  Achsbuchsen  liegt  und  in  der  Mitte  die 
Maschine  statzt.  Die  Unebenheiten  der  Bahn  sowie  die  Veränderungen  der  Federn  können 
aomit  keinen  erheblichen  Einfluss  auf  die  Belastung  der  einzelnen  Achsen  und  Räder  aus- 
üben. Die  Hinterachse,  welche  vermöge  ihrer  Stellung  zu  der  überhängenden  Feuerbüchse 
^twas  mehr  belastet  ist,  als  die  beiden  anderen,  dient  als  Treibachse  und  gestattet  eine 
grosse  Länge  der  Treibstange.  Die  kleinen  Räder  und  der  kurze  Achsenstand  ermöglichen 
das  Befahren  sehr  starker  Curven. 

Die  Hemmung  der  Locomotive  bei  der  Thalfahrt'  wird  durch  comprimirte  Luft  be- 
werkstelligt. Wenn  der  Regulator  geschlossen  ist  und  die  Kolben  durch  die  abrollenden 
Treibräder  in  Bewegung  gesetzt  werden,  also  leer  laufen,  saugen  dieselben  durch  die  Dampf- 
aosströmung  die  äussere  Luft  an.  Damit  aber  nicht  Rauch  und  Russ  durch  das  Blasrohr 
in  die  Cylinder  gelangen,  sind  an  den  Ausströmungskammern  selbst  Luftyentile  angebracht, 
welche  vom  Führerstande  aus  geöfilhet  werden  können.  Die  in  die  Cylinder  eintretende 
äussere  Luft  wird  bei  der  Umkehr  der  Kolben  abgeschlossen,  comprimirt  und  in  die  Dampf- 
einströmungsrohre gedrückt.  Da  der  Regulator  durch  die  Schraubenspindel  zurückgehalten 
wird,  so  kann  die  comprimirte  Luft  nicht  in  den  Kessel  gelangen,  dagegen  ist  oben  auf 
dem  Regnlatorgehäuse  ein  Lufthahn  angebracht,  durch  welchen  man  ebenfalls  vom  Führer- 
stande aus  die  Luft  nach  Belieben  entweichen  lassen  kann.  Auf  diese  Weise  wird  durch 
die  Compression  der  Luft  ein  Widerstand  gegen  die  Bewegung  der  Maschine  erzeugt,  wel- 
cher hinreicht,  nicht  nur  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  beliebig  zu  vermindern,  sondern 
auch  den  Zug  auf  den  stärksten  Gefllllen  zum  Anhalten  zu  bringen.  Um  die  Erhitzung  der 
Cylinder  und  Kolben  zu  vermeiden,  wird  von  einem  Behälter  aus  Wasser  in  die  Cylinder 
geleitet,  das  die  entwickelte  Wärme  absorbirt,  theilweise  verdampft  und  mit  der  Luft  aus- 
strömt. Im  Weiteren  sind  die  Maschinen  auch  mit  Hebelbremsen  versehen,  welche  mittelst 
Backen  von  Stahlguss  auf  die  Vorder-  und  Hinterräder  wirken  und  durch  blosses  Umlegen 
der  Hebel  augenblicklich  in  Thätigkeit  gesetzt  werden  können.  Diese  Bremsen  werden  in 
der  Regel  nur  auf  kleineren  Gefällen  und  auf  den  Stationen  benutzt,  auf  den  stärkeren  Ge- 
fWen  findet  die  Hemmung  fast  ausschliesslich  mit  der  Luftbremse  statt. 

Die  Umsteuerung  wurde  anf^glich  mittelst  eines  Hebels  bewerkstelligt,  der  jedoch 
durch  eine  Schraube  ersetzt  werden  musste.  Die  Noth wendigkeit  dieser  Aenderung  ergab 
sich  namentlich  bei  der  Anwendung  der  Luftbremse  während  der  Thalfahrt ;  der  Hebel  steht 
alsdann  nach  vorwärts,  während  die  Schieber  die  Tendenz  haben,  denselben  nach  rückwärts 
zu  reissen.  Bei  dieser  Aenderung,  die  behufs  Regulirung  der  Bewegung  in  der  Stellung^ 
des  Hebels  vorgeuomroen  werden  sollte,  trat  difi  Gefahr  ein,  dass  der  Hebel  zurückgeworfen 
werden  und  den  Führer  verletzen  konnte.  Die  Schraube  gestattet  dagegen,  alle  Aenderun- 
gen  mit  grosser  Leichtigkeit  vorzunehmen. 

Behufs  Vermehrung  der  Adhäsion  sind  die  Maschinen  mit  einer  besonderen  Vorrich- 
tung zum  Reinigen  der  Schienen  versehen  worden.  Bekanntlich  zeigen  von  Regen  abge- 
waschene Schienen  beinahe  ebenso  grosse  Adhäsion  als  ganz  trockene,  während  bloss  ange- 
feuchtete Schienen,  an  denen  Staub  und  Rost  haftet,  sehr  leicht  ein  Gleiten  der  Treibräder 
veranlassen.  Um  einem  solchen  Zustand  der  Schienen  zu  begegnen,  ist  nun  die  Einrichtung 
getroffen,  dass  dieselben  entweder  durch  einen  Strahl  heissen  Kessel wassers,  oder  auch  durch 
die  Injectenre  bespritzt  und  abgewaschen  werden  können.  Zu  dem  Ende  hin  gehen  von  den 
Speiseköpfen  aus  kleine  Röhren,  und  zwar  von  dem  einen  nach  vorwärts,  von  dem  anderen 
nach  rückwärts  auf  die  Schienen  hinunter,  deren  Mündungen  dieselben  in  schiefer  Richtung 
treffen  und  möglichst  nahe  bestreichen.  Ueberdies  sind  die  Maschinen  vorn  und  hinten  mit 
Sandkasten  versehen,  damit  die  Räder,  vor-  wie  rückwärts,  mit  Sand  versehen  werden 
können. 

Da  die  Locomotiven  nicht  gewendet  werden,  so  ist  zum  Schutze  des  Maschinenper- 
sonals der  Führerstand  sowohl  an  der  hinteren  wie  an  der  vorderen  Seite  geschlossen  und 
mit  Fenstern  versehen,  und  nur  an  den  seitlichen  Eingängen  offen. 

Um  die  tief  hinuntergehenden  Treib-  und  Kuppelstangen,  sowie  die  Cylinderhähne 
vor  Beschädigungen  durch  auf  der  Bahn  liegende  fremde  Körper  zu  schützen,  sind  inner- 
halb der  Cylinder  breite  Bahnräumer  von  Winkeleisen   in  Form   eines  liegenden  Rahmens 
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angebracht.  Im  Uebrigen  ist  das  Profil  des  lichten  Raumes  durch  nichts  beschränkt,  nnd 
entsprechen  die  Maschinen  in  allen  Theilen  den  einheitlichen  Vorschriften  ftlr  den  durch- 
gehenden  Verkehr. 

Bei  einer  Belastung  von  25  Tonnen,  gleich  ihrem  Eigengewichte,  müssen  die  Maschi- 
nen auf  der  Steigung    von  70%o  eine  Zugkraft  von  50  X  75  =  3750  Kilogr.  entwickeb, 

und    wird  dabei   die  Adhäsion  mit   ^.—-~  =  0,150   in  Anspruch   genommen.      Berechnet 

25000 

man  den  Effect  des  Dampfdrucks  auf  die  Kolben  nach  der  bekannten  Formel    -^—=r —  ,  ii 

welcher  für  den  vorliegenden  Fall  p  der  Dampfdruck  im  Kessel  mit  12  Atmosphären,  i/dor 
Durchmesser   der  Cylinder  mit  32^"^,  /  der  Hub  mit  54^"*,   Z)  der  Durchmesser   der  Bädfir 
mit  91^"^  einzusetzen  ist,  und  nimmt  man  den   mittleren  Dampfdruck  in   den  Oylmdem  za' 
0,60  der  Kesselpressung  an,  den  inneren  Widerstand  der  Maschine  selbst  zu  16  Kilogr.  per 
Tonne,  so  ergiebt  sich  eine  effective  Zugkraft  von  3975  Kilogr. 

§  9*  Wagen.  —  Bei  der  Construction  der  Wagen  suchte  man  durch  zweckmässige  An- 
ordnungen und  durch  Verwendung  vorzüglicher  Materialien  das  Gewicht  derselben  machst 
zu  vermindern  und  ein  leichtes  Durchfahren  der  Curven  zu  erzielen,  im  übrigen  aber,  wie 
bei  den  Maschinen,  die  einheitlichen  Vorschriften  für  den  durchgehenden  Verkehr  einznhaltes. 

Die  auf  Taf.  LXXIll  in  Fig.  1  —  5  dargestellten  Personenwagen  haben  Einsteige- 
treppen mit  Perron  an  den  Stirnwänden  und  einen  durchgehenden  Gang.  Sie  sind  gedeekt 
nnd  ringsum  mit  Fenstern  versehen,  was  denselben  ein  freundliches  Ansehen  ^ebt  und  des 
Reisenden  eine  freie  Aussicht  gestattet.  Die  Wagen  enthalten  nur  eine  Classe;  sie  haben 
8  Reihen  ungepolsterte  Bänke,  von  welchen  je  2  und  2  einander  gegenüber  stehen  nnd  der 
Art  angeordnet  sind,  dass  auf  der  einen  Seite  des  Ganges  2,  auf  der  anderen  Seite  3  Sitz- 
plätze sich  befinden.  Auf  einen  Wagen  kommen  somit  40  Sitzplätze.  Die  Sitze  selbst  be- 
stehen aus  geschweiften,  der  Form  des  menschlichen  Körpers  entsprechenden  Lattenbänkes 
aus  gefirnisstem  Eichenholz,  mit  Gestellen  von  Winkeleisen.  Von  den  vorhandenen  9  Wagen 
sind  3  durch  eine  verschllessbare  Thür  in  2  Abtheilungen  geschieden,  von  welchen  die  eine 
für  Raucher,  die  andere  für  Nichtraucher  bestimmt  ist.  Dieselben  enthalten  zugleich  eines 
am  Wagenkasten  zwischen  den  Rädern  aufgehängten  Behälter  für  Gepäck.  Das  Gerippe 
des  Kastens  ist  von  Eschenholz;  Füllungen  und  Verschalungen  bestehen  aus  Pappel-  oder 
Tannenholz.  Die  äussere  Verkleidung  ist  aus  Blech  hergestellt.  Die  Dächer  sind  mit  wasser- 
dichtem Segeltuch  überzogen. 

•  Die  Längsträger  der  Gestelle  bestehen  aus    I-Eisen,    die   Bufferbalken,    Querträger 

und  Diagonalversteifungen  aus  U -Eisen;  die  Zugstangen    sind  durchgehend,    und   wie  die 
Buffer  mit  Spiralfedern  versehen. 

Die  Räder  bestehen  aus  schmiedeeisernen  Radstemen,  die  Radreifen  ans  Pnddelstahl, 
die  Achsen  aus  bestem  Feinkorneisen. 

Die  Hauptdimensionen  und  Gewichte  der  von  Schmieder  &  Mayer  in  Karlsruhe 
gelieferten  Personenwagen  sind  folgebde: 

Achsenstand 2800™" 

Raddurchmesser 610  - 

Aussenlänge  des  Kastens 5740- 

Aeussere  Breite        3000  - 

Höhe  vom  Fussboden  bis  zur  Decke 2100  - 

Gewicht  der  Wagen  ohne  Zwischenwand  und   Gepäckkasten  5500  Kilogr. 
mit  -  -  -  5750       - 

-  -         -        per  Sitzplatz     .     .     .     .      137   resp.      144 

Flächenraum  per  Sitzplatz 0,40" 

Oubischer  Raum 0,SCubicmet. 

Anschaffungskosten  per  Sitzplatz ca.    137  Frcs. 

Für  den  Transport  von  Baumaterialien  und  anderen  Gütern  wurden  3  offene  Güter- 
wagen mit  niedrigen  beweglichen  Seiten  wänden  angeschafft ;  sie  haben  ebenfalls  eiserne  Td- 
tergestelle  und  gleichen  Achsenstand  und  Haddurchmesser  wie  die  Personenwagen. 
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Die  Hauptdimensionen  und  Gewichte  sind  folgende: 

Aeussere  Länge  des  Kastens  5600"*"* 
Breite     -         -         2600  - 
Tragkraft  der  Wagen      .     .7500  Kilogr. 
Gewicht       -         -     ,   leer  .3750 

Bei  den  lang  anhaltenden  Gefällen  war  es  von  besonderer  Wichtigkeit,  kräftig  wir- 
kende und  möglichst  wenig  Geräusch  verursachende  Bremsen  zu  wählen.  Sowohl  bei  den 
Personen-  als  bei  den  Güterwagen  sind  sämmtliche  Räder  mit  doppelseitig  wirkenden  Schrauben- 
bremsen, mit  Backen  von  Gussstahl,  versehen.  Um  zu  verhüten,  dass  die  Bremsbacken 
durch  das  Gewicht  der  Zugstangen  und  Hebel  einseitig  gegen  die  Kader  gedrückt  werden 
und  sich  an  denselben  reiben,  was  namentlich  auf  den  stärkeren  Steigungen  eintreten  könnte, 
ist,  wie  aus  den  Zeichnungen  Fig.  6,  Taf.  LXXUI  zu  ersehen,  das  eine  Hängeisen  über 
den  Drehpunkt  hinaus  verlängert,  und  an  dem  anderen  unterhalb  des  Drehpunktes  in  glei- 
chem Abstand  ein  Stützpunkt  zur  Aufnahme  einer  Sperrstange  angebracht,  durch  deren  Ein- 
wirkung die  beiden  einander  gegenüber  stehenden  Bremsbacken  gezwungen  werden,  sich 
gleichmässig  zu  Offnen  und  zu  schliessen. 

Da  bei  doppelgleisig  wirkenden  Bremsen  der  Druck  der  Bremsbacken  pro  Flächen- 
inhalt nur  halb  so  gross  sein  muss,  als  bei  einseitigen,  so  tritt  auch  die  Erhitzung  und 
Abnutzung  derselben  in  geringerem  Maasse  ein,  und  es  werden  zugleich  die  Achsen ,  Lager 
und  Achsenhalter  mehr  geschont.  Das  bei  anderen,  namentlich  mit  Holzklötzen  versehenen 
Bremsen  so  häufig  vorkommende  und  die  Reisenden  oft  sehr  belästigende  Schnarren  tritt  bei 
den  Wagenbremsen  der  Uetlibergbahn  niemals  ein.  Sie  werden  allerdings  gewöhnlich  nur 
beim  Anhalten  auf  den  Stationen  und  beim  Abfahren  von  der  Station  Uetliberg  in  Thätig- 
keit  gesetzt  und  auf  der  freien  Bahn  nur  dann  benutzt,  wenn  3  oder  mehr  Wagen  mit 
einer  Afaschine  thalwärts  gehen.  Ihre  Wirkung  ist  so  zuverlässig,  dass  es  keinem  Anstand 
unterliegt,  mit  mehreren  Wagen  allein  ohne  Begleitung  einer  Locomotive  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  20  Kilomet.  per  Stunde  den  Berg  hinunter  zu  fahren. 

§10*  Baukosten. —  Der  vom  Oberingenieur  Tob  1er  mit  Umsicht  und  Sparsamkeit 
ausgeführte  Bau  hat  bis  Ende  des  Jahres  1875  gekostet: 

1.  Allgemeine  Verwaltung Frcs.     49  482,62 

2.  Technische  Vorarbeiten -        44851, 71 

3.  Grunderwerbungen -       296  692,34 

4.  Bahnbau:   a]  Allgemeines  Frcs.     41  206,13 

b)  Unterbau  .       -       502  640,59 

c)  Oberbau     .       -       331  831,53 

d)  Stationen   .       -         42  936,66   -      918  664,91 

5.  Betriebsmaterial -      226  178,25 

6.  Zinsen  und  Provisionen -        45  029,13 

Zusammen      .    Frcs?!  580  898,60 
oder  per  Kilomet.    -        172  455,40. 

Mit  Ausnahme  einiger  Vollendungsarbeiten,  zur  Consolidirung  des  Bahnkörpers,  wie 
solche  bei  neuen  Bahnen  in  der  ersten  Zeit  immer  vorkommen,  und  der  einstigen  Ersetzung 
der  provisorischen  Gebäulichkeiten ,  kann  der  Bau  in  allen  einheitlichen  Theilen  als  voll- 
endet betrachtet  werden.  Zur  Vervollständigung  des  Betriebsmaterials  ist  die  Anschaffung 
einer  vierten  Locomotive,  als  Reservemaschine,  in  Aussicht  genommen. 

§  11«  Betrieb« —  Im  Betriebe  werden  die  Wagen  aufwärts  nicht  gezogen,  sondern  ge- 
schoben, um  die  Folgen  von  Brüchen  der  Ziigvorrichtungen  und  Kuppelungen  zu  vermeiden ; 
abwärts  dagegen  gehen  die  Wagen  der  Locomotive  nach.  Bei  den  aufwärts  fahrenden 
Zügen  überwacht  ein  auf  der  vorderen  Bühne  des  ersten  Wagens  stehender  Schafiher  die 
Bahn  und  giebt  dem  Locomotivführer  erforderlichen  Falls  mittelst  der  Signalpfeife  die 
nöthigen  Signale  zum  Langsamfahren  oder  zum  Anhalten  des  Zuges.  Das  Schieben  der 
Wagen  ist  übrigens  der  Bewegung  derselben  durch  die  Curven  nicht  ungünstig.  Bekannt- 
lich haben  die  vorderen  Räder  eines  Wagens  die  Tendenz,  sich  dem  äusseren ,  die  hinteren 
dagegen,  sich  dem  inneren  Schienenstrang  zu  nähern ;  durch  die  Einwirkung  der  Buffer  wer- 
den beim  Schieben  der  Wagen  die  hinteren  Räder  ebenfalls  nach  aussen  gedrückt  und  kom- 
men somit  in  eine  richtige  Lage.  Ausserdem  wird  durch  die  sich  stets  gleich  bleibende 
Stellung  der  Locomotiven  das  Wenden  derselben  auf  den  Stationen  erspart. 
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Schon  während  des  Sehienenlegens  im  Winter  1874/75  fanden  fast  tSglich  Material- 
transporte statt,  zu  welchen  die  beschriebenen  offenen  Güterwagen  benutzt  wurden.  Auf  da 
Steigungen  bis  auf  60%o  beförderten  die  Maschinen  ohne  Anstand  drei  beladene  Wagen  mit 
einem  Totalgewicht  von.  33  —  34  Tonnen  (das  1,4 fache  ihres  Eigengewichtes):  auf  alki 
Steigungen  von  mehr  als  60^00  aber  nur  zwei  beladene  Wagen.  Trotz  des  iingflnstigeB 
Wetters  wurde  nie  gesandet  und  ist  absichtlich  während  des  ganzen  Winters  niemals  Sand 
in  die  Sandkasten  gebracht  worden.  Auch  die  Schienenreiniger  kamen  nur  selten  zur  An- 
wendung, weil  sie  bei  momentan  eingetretenem  Schleudern  der  Räder  nicht  schnell  gemig 
in  Bewegung  gesetzt  werden  konnten,  bei  permanentem  Gebrauch  aber  zu  viel  Wasser  ver- 
loren ging.  An  Stellen,  an  denen  die  Schienen  durch  Erd-  und  Kiestransport  vemnreiiugt 
waren,  schleuderten  zwar  mitunter  die  Treibräder,  namentlich  beim  Anfahren,  kamen  aber 
bald  wieder  in  richtigen  Gang. 

Bei  den  Probefahrten  mit  Personenwagen  ergab  sich,  dass  die  Locomotiven  im  Staade 
sind,  drei  belastete  Personenwagen  mit  einem  Gesammtgewicht  von  25  Tonnen  in  Zeit  voa 
25  Minuten  auf  die  Höhe  des  Berges  zu  befördern.  Das  Gewicht  der  Locomotiven  ver- 
mindert sich  bis  dahin  um  dasjenige  des  verbrauchten  Wassers  und  der  Kohlen  und  beträgt 
auf  dem  letzten  Kilometer  vor  der  Station  Uetliberg  nur  noch  etwa  23,5  Tonnen.  Der  Znig- 
widerstand  auf  dieser  in  Bezug  auf  Steigung  und  Gurven  ungünstigsten  Strecke  kann  mit 
Rücksicht  auf  den  kurzen  Radstand  der  Fahrzeuge  und  die  geringe  Geschwindigkeit  hdehsteu 
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80  Kilogi'.  per  Tonne  betragen.    Die  Adhäsion  wurde  demnach  bis  auf  — ^- =  0,165  ii 

Zof  000 

Anspruch  genommen. 

Im  März  1875  wurden  Probefahrten  auf  der  damals  von  Wiedikon  bis  Uetlibeig  fahr- 
baren Strecke  von  rund  8  Kilomet.  Länge  und  394,9  Meter  Höhendifferenz  der  Endpunkte 
angestellt. 

Ein  erster  Zug  bestand  aus : 

1  Personenwagen  von     5,75  Tonnen 
30  Personen      ...     2,10 
1  Materialwagen  .  4,30 

Schienenlast     .     .     .     4,90 
Gesammtlast  des  Zuges  I  17,05  Tonnen. 
Ein  zweiter  Zug  hatte  ausser  dem  vorigen  noch: 

1   Materialwagen  .     .     3,85  Tonnen 
Schienenlast      .     .     .     4,20 
Gesammtlast  des  Zuges  II  25, 10  Tonnen. 
Bei  gutem  Schienenzustande  wurde  der  Zug  I  über  die  Strecke  in  21  Min.  26,8  See., 
der  Zug  II  in  22  Min.  31,6  See.  befördert;  die  mittlere  Geschwindigkeit  twar  im  ersten  FaUe 
22,38  Kilom.   per  Stunde    ;6°',2   per   See],    im   zweiten   Falle    21,31   Kilom.    per  Stande 
(5°, 9  per  See.). 

Ein  Schleudern  der  Treibräder  trat  nicht  ein;  ein  Sauden  der  Schienen  war  nicht 
nöthig.  Bei  der  Fahrt  n  war  a  nahezu  =  1 ;  das  mittlere  Geflüle  betrug  nahe  50 «/le. 
Die  mittlere  Geschwindigkeit  berechnet  sich  auch  nach  der  Tabelle  n  (p.  474)  und  der  Figur  1 
(p.  475)  nahe  der  gefundenen  von  5"*, 9,  und  man  erkennt  eben  daher,  dass  bei  der  Maximal' 
Steigung  von  70%^  ^^  gutem  Schienenzustande  von  einem  Schleudern  der  Räder  nicht  die 
Rede  sein  konnte.  (Die  Uebereinstimmung  des  Versuches  mit  der  Rechnung  würde  noch 
vollkommener  sein,  wenn  man,  statt  mittlere  Steigungen  und  Geschwindigkeiten  zu  verglei- 
chen ,  die  in  jeder  Strecke  von  constanter  Steigung  berechnete  Geschwindigkeit  für  sich 
besonders  berücksichtigen  und  die  Fahrzeiten  summiren  würde). 

In  der  Fahrt  II  hat  die  Maschine  230  wirkliche  Pferdestärken  entwickelt,  wie  sieh 
leicht  aus  der  Arbeitsleistung  des  Zugwiderstandes  und  des  Emporhebens  der  Last  ermittelt. 

Die   Maschine    wog   mit  Füllung  25  Tonnen,    oder  pro  Pferdekraft  =  llOKilogr., 

Zoi) 

wie  auch  in  der  Rechnung  angenommen  worden  ist. 

Die   Thalfahrten    erfolgten   in   fast  genau   derselben   Zeit  wie    die   Bergfahrten  nnr 

mittelst  Benutzung  der  Luftbremsen;  an  keinem  Wagen  war  die  Bremse  angezogen. 
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Die  bisherigen  Erfahrungen  zeigen,  dass  die  Locomotiven  genügend  Adhäsion  be- 
sitzen, selbst  bei  Nebelwetter,  wenn  es  sonst  trocken  ist.  Dagegen  muss  bei  nässendem 
Nebel,  oder  wenn  sonst  die  Schienen  nur  ein  wenig  angefeuchtet  sind,  mitunter  mit  Sand 
nachgeholfen  werden.  Glatteis  hat  keinen  nachtheiligen  Einfluss  auf  die  Adhäsion,  die  Eis- 
kruste springt  beim  Passiren  des  ersten  Rades  einfach  ab  und  hinterlässt  eine  reine  blanke 
Schiene ;  bei  anhaltendem  Regen  sind  die  Adhäsionsverhältnisse'  ebenfalls  günstig  und  zugleich 
die  Reibungswiderstände  in  den  Curven  etwas  geringer  als  bei  ganz  trockenen   Schienen. 

Am  12.  Mai  1876  wurde  die  Bahn  dem  regelmässigen  Betriebe  übergeben.  Während 
der  Sommermonate  gingen  täglich  6 — 7  Züge  nach  jeder  Richtung  und  mussten  häufig  Er- 
gftnzungszüge  eingeschoben  werden.  Die  Züge  bestehen  je  nach  Bedürfniss  aus  1—3  Wagen 
and  1  Locomotive.  Die  Fahrzeit  wurde  zu  30  Minuten  in  gerader  Richtung  festgesetzt; 
bis  Ende  December  wurden  2066  fahrplanmässige  und  438  Ergänzungszttge ,  im  Ganzen 
2504  einfache  Züge  mit  22786,4  Zugkilometer  ausgeführt.  Mit  den  Güter-  und  Material- 
zttgen  wurden  femer  7148,8  Zugkilometer,  im  Ganzen  also  29,935,2  Zugkilometer  zurück- 
gelegt, und  dabei  mehr  als  90,000  Personen  iind  ca.  16200  Tonnen  Güter  und  Baumate- 
rialien befördert. 

Bei  den  gegenwärtig  vorhandenen  Betriebsmitteln  (3  Locomotiven  und  9  Personen- 
wagen) ist  die  einmalige  Transportleistung  auf  360  Personen  beschränkt.  Die  Ergänzungä- 
zflge  folgen  sich  in  Pausen  von  5  Min.;  so  dass  in  Zeitabschnitten  von  P/i — •l^'2  Stunden 
alle  3  Züge  (mit  Kohlen  und  Wasser  versehen]  wieder  zur  Verfügung  stehen.  Bei  An- 
wendung der  Zahnstange  wäre  eine  so  rasche  Wiederholung  der  Züge  nicht  zu  erreichen 
gewesen  und  hätte  man  nothwendigerweise  mehr  Maschinen  anschaffen  und  die  Bahn  theil- 
weise  mit  Doppelgleisen  versehen  müssen.  An  Tagen  mit  grosser  Frequenz  drängte  sich 
mitunter  das  Publicum  der  Art  in  die  Gänge  und  auf  die  Plattformen  der  Wagen,  dass  die 
drei  auf  einander  folgenden  Züge  zusammen  über  450  Personen  enthielten. 

Die  Fahrpreise  sind  festgesetzt  wie  folgt :  Bergfahrt  2  Frcs. ,  Thalfahrt  1 1/2  Frcs, 
Retourbillete  3  Frcs.,  Familien-  und  Gesellschaftsbillete  für  10  Berg-  und  10  Thalfahrten, 
1  Jahr  gültig,  20  Frcs.  Den  Bewohnern  des  Uetliberges,  sowie  Schulen,  Vereinen  und 
grösseren  Gesellschaften  werden  weiter  gehende  Begünstigungen  eingeräumt. 

In  der  ersten  Betriebsperiode  vom  12.  Mai  bis  31  December  1876  betrugen  die  un- 
mittelbaren Betriebseinnahmen  im  Ganzen  Frcs.  148,706,20,  und  die  eigentlichen  Betriebs- 
ausgaben (ohne  Zinsen) : 

für  allgemeine  Verwaltung  Frcs.    12  920,03 

-  Bahnunterhaltung  .     .      -      10  021,33 

-  den  Expeditionsdienst        -        6  329,18 
•  -   den  Fahrdienst       .     .       -        8  155,83 

-  die  Zugkraftskosten     .      -      29  684,81 
Verschiedenes    .     .     .     .      -  750,82 

Zusammen  Frcs.    67862,00 

Die  Betriebsausgaben  betragen  somit  45,63^  der  Bruttoeinnahmen ;  die  durchschnitt- 
lichen Kosten  pro  Zugkilomet.  Frcs.  2,27  und  die  Zugkraftskosten  Frcs.  0,99. 

Der  Verbrauch  an  Kohlen  betrug  im  Durchschnitt  11,5  Kilogr.  Saarkohlen  per  Zug- 
kilometer, Berg-  und  Thalfahrt  zusammengerechnet,  mit  Einschluss  des  Anheizens  und 
Stationirens. 

Vorstehende  Durchschnittszahlen  können  allerdings  nicht  als  maassgebend  für  die  Be- 
rechnung der  künftigen  Betriebskosten  betrachtet  werden,  weil  das  Betriebsmaterial  noch  neu 
ist  nnd  ein  Theil  der  Bahnunterhaltungskosten,  wie  bei  allen  Linien,  die  unvollendet  in 
Betrieb  gesetzt  werden,  auf  das  Bau-Conto  geschrieben  werden  musste.  Immerhin  aber  lässt 
sich  aus  jener  Kostenrechnung  schon  jetzt  erkennen,  dass  die  Betriebskosten  bei  solchen 
Steigungen  diejenigen  von  Thalbahnen  mit  ähnlicher  Frequenz  nicht  erheblich  übersteigen 
werden. 

Als  finanzielles  Ergebniss  für  die  erste  Betriebsperiode  steht  eine  Dividende  von  5^ 
und  eine  angemessene  Dotirung  des  Emeuerungs-  und  Reservefonds  in  Aussicht. 

Die  technisch  wichtigste  Neuerung  im  Betriebe  der  Uetlibergbahn  ist  die  Verwendung 
comprimirter  Luft  zur  Hemmung  des  Zuges  bei  der  Thalfahrt.  Die  Wirkung  derselben  ist 
grösser   und  auch  ökonomischer   als  diejenige  des  G^endampfes.     Die  Manipulationen  sind 
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bei  Äiiwt^QduRg  de**  letzteren  etwas  eiufaclicr  und  erfordern  vielleicht  etwas  weniger 
tnerksaiJikeit  Heiteas  der  Führer,  allein  auch  die  IJaudhiibuug  der  Luftbremse  ver 
keine  Schwierigkeiten,  Auf  luftdichten  V'erschkisö  der  Kidbe«  ,  Schieber  uud  LiiftHäliii*l 
muöö  allerdings  grosse  Sorgfalt  verwendet  werden.  Im  Anfiinge,  wenn  alle  Tbeile  vall- 
kommeu  schlie8äen,  l^t  man  immer  im  Stande,  die  Treibritder  zum  Stehen  2U  briogen.  luw^ 
einiger  Zeit  aber,  wenn  die  Kolbenringe  tjieh  etwas  abgenutzt  haben  and  nicht  mehr  gtit 
schliesgen,  lässt  die  Wirkung  nueh;  da^  BremswaBser  dringt  mit  grosser  Heftigkeit  durdi 
die  Fugen  der  Kolbenriuge  und  greift  an  den  betreffenden  Stellen  Kogar  die  ryliodemänd 
an.  Ebenso  nutzt  das  tiremawasser  die  Kanten  der  Lnfthähne  ab  und  macht  sie  uadicht 
Um  diesen  Uebelstäuden  zu  begegnen,  musj^^ten  die  Fugen  der  gewöhnlichen  i^elbät^panneiid 
Kolbenringe  durch  besondere  Deckstücke  möglichst  luftdicht  gemacht  werden*  Bei  einig 
Sorgfalt  im  Montiren  und  bei  öfterem  Nachsehen  halten  übrigeuti  auch  die  gewöhnlicJj« 
Külbenringe  auf  befriedigende  Weise  ans.  Dem  Undicht  werden  der  Lufthähne  wurde  dar 
VergrOdseriiwg  ihres  QuerschnittB  abgeholfen. 

Das  Aussti-ömeu  des  Bremswassers  und  der  comprimirten  Luft  vernrsAeht  ferner  eil 
iinangenehmeB ,  den  liei^jCDdcn  beläHtigeuile«  lieritusch.  Zur  Verminderung  desselben  oai 
zugleich  in  der  Absicht,  die  durch  Compre^sion  der  Luft  erzeugte  Wärme  einigeriuaii&gen  zi 
benutzen,  ist  der  Versuch  gemacht,  die  au^äströmende  Luft  durch  etwa  40°*"*  weit«  Knpfef 
rolire  in  die  WaaserkaBten  zu  leiten.  Nach  den  bis  jetzt  gemachten  Heobachtuugen  fcle^ 
indess  die  Erwilrmung  des  Speisewasserti  In  keinem  VerhaKuiss  zu  der  mechanischen  Arbeit,  1 
welche  das  Gewicht  eines  von  einer  Ilidie  vtm  ^UO  Meter  herabrollenden  Zuges,  Itn  GewicM^ 
von  in — 50  Tonnen,  hervorbringen  kunnte ;  allein  die  blosse  Beseitigung  des  erwähuUo 
Gerüusches  kann  schon  alä  ein  Gewinn  betrachtet  werden. 

Die  Zuleitung  des  BremBwasscrs  muss  Belbstverständtich    auf  das  Nothweudig»le   bt-J 
schränkt  werden.     Um  die  genügende  Sättigung  der  couiprimirten  Luft  zu  erkennen,  i^t 
dem  h<iehöteu  Punkt  des  Ableitungsrohrs  ein  kleiner  Probirliahu  angebracht .   sobald  die  Fir-J 
bnng  der  ausstrclmenden  Luft  ins  Bläuliche  geht,   ist  der  Zutritt  des  Wassers  xu  vermindrni. 

Die  Verwendung  von  Wasserstrahlen  zum  Keinigen  der  Schienen  und  zur  VerniehniDjcl 
dar  Adhiision  hat  zwar  günstige  Erfolge  ;;eliefert ;   die  vorhrUidenen  Einrichtungen  befriedigeii ' 
jedoch  nicht  volls^tlindig.     Die  Ftlhrer  ziehen  die  AnwT^ndung  des  Sandes  vor.     Es  uüterhfgt^ 
keinem  Zweifel ,    dass   der   schmierige    Ueberzug ,    welclier   sich    durch  Staub    und   Ro«^t  »af 
feuchten  Schienen  biklet,   durch  einen  kräftigen  und  lange  genug  einwirkenden  Wassen«tr»hl 
beseitigt  werden  kann.     Die   bisher   nicht   ganz    befriedigenden   Erfolge  liegen    mir   in  dfin 
umstand,   dass  die  Zuleitnngsröhren  wegen  der  seitliehen  Bewegungen  der  Maschine,   nament- 
lich in  den  Curven.  nicht  immer  auf  die  Mitte  der  Schiene  treffen    und  dass  die  Ge^chwiü*j 
digkeit  des  Zuges  mitxmter  noch  zu  gross  ist,   um  lange  genug  auf  den   erwähnten   schüiie-J 
rigen  Ueberzug  einzuwirken.     Heisses  Kesselwasser,  das  beim  Austritt  aus  den  KObren  sofoiil 
verdampft,   wirkt  offenbar  weniger  als  ein  Wasserstrahl  von  geringerer  Temperatur,    Bei  drf  J 
Schwierigkeit   des   Wasserspeisens   auf    starken    Steigungen    werden    tiberdies   die   liycetaaril 
sonst  in  Anspruch  genommen   uud    ist  der  Widerwille   der  Führer  gegen  W^&sserverlust  be-| 
grciflich.     Im  Aligemeinen  aber  ist  ein  gewisser  Erfolg  nieht  in  Abrede  zu  stellen;   ca  stebeo" 
weitrre  Versuche  bevor,   um  das  Sandeu .    welches   nn\'  Scliienen    und    Radreifen    nachthcilif  J 
einwirkt  und  einen  gt'wissen  Widerstand   erzeugt,    ganz   zu    beseitigen   (»der    wenigstens   »a 
Auc^uahmsfälie  zu  be-ichränken.     Die  seitherigen  Erfahrwngen  im  Betriebe  der    Bahn    z<*igetj 
übrigens ,  dass  die  gewölinliche  Adhäsion  für  die  angenommene  Belastung  vollständig  auttreieht.f 

Um  die  nachtheiUgen  Keibungen  der  Spurkränze  in  den  (Jurven   zu    vermindern   (d 
sich  namentlich  bei  der  Thalfalirt  wegen   der  stark  liherhängcnden   Feuerbüch«e   beinerkbj 
machen',    ist  an   den  Maschinen   nachträglich   eine   eigene  Vorrichtung   angebracht,    mittelst 
welcher  man,   unabhängig  von  den  erwähnten  Schmierreinigern,    einen  kleinen   WaSbemtJ 
auf  die  Spurkränze  laufen  lassen  kann .   wodurch  dieselben  sehr  geschont  werden. 

Zur  Verbesserung  der  Adhäsions Verhältnisse  ist  es  auf  starken  Steigungen  viit- 
schieden  zw^eckmÄssig,  die  Bahn  nicht  höher,  als  bis  atur  Unt^*rkänte  der  Schtt^uen  *»intu 
kiesen  und  ein  von  feinem  Sand  und  erdigen  Theilen  freies  Bettungsmaterial  xu  vt^rnen 
den,  damit  die  Schienen  möglichst  rein  bleiben.  Im  Gehölz  liegende  schattige  Stellen  wer 
den  durch  Beseitigung  dea  zu  nahe  stehenden  Holzes  ebenfalls  verbessert,  und  In  nassea^l 
stark  jiü;4eigMmlen  Tunneln,  welche  tlbrigens  auf  der  Uetlibergbahn  nicht  vurkotnoien.  mll 
ten  die  Schienen  durch  Blechdächer  vor  dem  durchsickernden  Wai^er  geschtitit  werden 
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Eine  Beeinträchtigang  der  Adhäsion  liegt  gewiss  sehr  oft  auch  in  dem  Schmieren 
der  Maschinen,  indem  sich  das  Oel  aus  den  Lagerhälsen  längs  den  Speichen  auf  die  Rad- 
kränze ergiesst  und  diese  fettig  macht,  und  ebenso  in  der  Ausströmung  der  Cylinderhähne 
in  der  Richtung  der  Schienen,  statt  in  einer  nach  aussen  divergirenden  Richtung,  wodurcli 
oft  erhebliche  Quantitäten  Talg  oder  anderes  Schmiermaterial  auf  die  Schienen  gelangt. 

Solche  Einflüsse,  in  Verbindung  mit  Ueberlastung  der  Züge  oder  anderen  zufälligen, 
von  der  Beschaffenheit  der  Gleise  oder  der  Wagen  abhängigen  Widerständen,  mögen  oft  zur 
Unterschätzung  der  Adhäsion  geführt  haben.  Noch  öfters  aber  hat  gewiss  die  mangelhafte 
Bedienung  der  Locomotiven  Stockungen  veranlasst,  welche  ohne  Weiteres  der  Unzulänglich- 
keit der  Adhäsion  zugeschrieben  wurden,  während  die  gleichen  Maschinen  nach  einiger  Zeit, 
während  welcher  der  Dampfdruck  im  Kessel  wieder  gestiegen  war,  den  Zug  weiter  zu  för- 
dern vermochten.  Es  darf  deshalb  auch  der  Dampfdruck  bei  der  Bergfahrt  bis  ans  Ende 
derselben  nicht  abnehmen.  * 

Eine  Hauptbedingung  für  den  sicheren  Betrieb  so  starker  Steigungen  ist  ferner  die, 
dass  bei  der  Thalfahrt  eine  gewisse,  von  dem  Gefälle  abhängige  Geschwindigkeit  nicht  über- 
schritten wird.  Da  die  Bahn  widerstände  der  Schwerkraft  entgegenwirken,  so  wird  man  unter 
allßn  Umständen  gesichert  sein ,  wenn  diejenige  Geschwindigkeit  nicht  überschritten  wird, 
welche  bei  der  Bergfahrt  eingehalten  werden  muss. 

Die  Uetlibergbahn  bezeichnet  unstreitig  einen  sehr  wesentlichen  Fortschritt  im  Eisen- 
bahnwesen vorzugsweise  dadurch,  dass  man  auf  Grund  theoretischer  Betrachtungen  es  ge- 
wagt und  richtig  ausgeführt  hat,  den  gewöhnlichen  einfachsten  Locomotivbetrieb  auf  Stei- 
gungen auszudehnen,  die  man  oft  genug  und  irrig  als  unzugänglich  oder  nur  durch  künst- 
liehe  Bergbahn  Systeme  zugänglich  bezeichnet  hat. 

Man  müss  sich  jedoch  sehr  hüten,  den  Nutzen  des  freien  Locomotivbetriebes  auf 
sehr  steile  Strecken  zu  überschätzen.  Bei  60  —  707oc)  Steigung  wird  in  runder  Ziffer  eine 
bestens  construirte  Locomotive  einen  Zug  von  gleichem  Gewicht,  wie  sie  selbst,  mit  einer 
mittleren  Geschwindigkeit  von  etwa  5™  in  der  Secunde  mit  einer  Nutzleistung  der  reinen 
Maschinenkraft  von  etwa  50  ^  befördern  können.  Bei  noch  steileren  Strecken  kann  die 
Maschine  noch  weniger  schleppen  und  zieht  sich  nur  noch  selbst  bei  Steigungen  von  163^0^, 
leistet  aber  dann  nützlich  nichts  mehr. 

Maschinen  mit  künstlicher  Adhäsion  sind  im  Staude,  grössere  Lasten  mit  geringeren 
Geschwindigkeiten  und  höherem  Nutzeffect  zu  befördern.  Die  Uetlibergbahn  würde  sich  für 
einen  grossen  Betrieb  einer  Uauptlinie  wenig  eignen,  weil  sie  selbst  unter  Verwendung  von 
vielen  und  schweren  Locomotiven  in  den  Massentransport  nur  schwer  das  Erforderliche 
leisten  könnte.  Auch  muss  noth wendiger  Weise  der  Transport  theuer  werden.  Bei  einer 
Luxusbahn  jedoch,  die  fast  ausschliesslich  Personen  zu  befördern  hat,  welche  für  eine  kurze 
Strecke  verhältnissmässig  hohe  Fahrpreise  gern  zahlen,  ist  das  angewandte  System  in  jeder 
Hinsicht  empfehlenswerth. 

§  12.  Bigi-Scheideck-Bahn.  —  Eine  andere  Touristen  -  Bahn  mit  507uo  Maxi- 
malsteigung ist  die  im  Sommer  1875  eröffnete  Rigi-Scheideck-Bahn  von  6,72Kilom. 
Länge,  welche  die  grossartigen  Rigi-Hotels  »Scheideck«  und  »First«  mit  Station  »Kaltbad« 
an  der  Zahnradbalin  verbindet.  Diese  Bahn,  eine  der  schönsten  der  Erde,  zieht  sich  von 
Kaltbad  in  Windungen  von  100^120*"  Radius  um  die  Spitzen  des  Rigikammes.  Sie  ge- 
währt dadurch  in  überraschender  Abwechselung  bald  gegen  Norden  bis  an  den  Sentis ,  den 
Schwarzwald  und  die  Jurakette,  bald  nach  Süden  gegen  das  maje.  tätische  Panorama  der 
schweizerischen  Hochalpen   eine  bezaubernde  Aussicht. 

Trotzdem  die  Bahn  auf  beinahe  die  Hälfte  ihrer  Länge  eine  Steigung  von  50  /oo  be- 
sitzt, wird  sie  doch  mit  gewöhnlichen  sechsrädrigen  Tenderlocomotiven  betrieben;  die  Spur- 
weite beträgt  1™.  Bei  der  Station  Kaltbad  an  der  Vitznauer  Rigi-Bahn  nimmt  sie  ihren 
Anfang,  führt  an  den  Remisen  ihres  Betriebsmaterials  vorbei  in  massiger  Steigung  zu  Hotel 
und  Station  »First«,  dann  mit  beständigem  Gefälle  zu  ihrer  tiefsten  Stelle  1435"*  über  Meer, 
um  von  iiier  wieder  anhaltend  steigend  in  einer  Höhe  von  1602™  vor  dem  »Scheideckc-Hotel 
zu  enden. 

Nahe  der  tiefsten  Stelle  bei  Unterstetten  befindet  sich  eine  50"*  lange  Blechbrücke 
mit  1  Oeffnnngen  zu  je  12"*, 9  Spannweite  in  einer  Curve  von  135"*  Radius  und  mit  einer 
Steigung  von  507oo  gelegen. 
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Weitere  Kunstbauten  sind  :    der  Tunnel  von  nWeißseneck»,   50"  Uuig  in   50*yQ„  Sti 
^iinff  und  in  einer   Curve    von    I2ii™  RadtiiH   in  festen  Nagelfluh  getrieben;  —  der  Damai  i 
»•lioHHentobel«,   2 6"^  hoch  mit  einer   Steigung    von    '^2^Vou  ^  — ^^^  Blecbbrücke    beim   klau 
nDoöscntobel«,    mit   7 "",5    Spannweite    und    <^2%o    Steigung,  dann    die    kleinen   Brttcken  im' 
MNoHentobei'  und    im   jUinteröehlldi.      Bedeutende    FeLsarbeiten    im    -^ Bärenzingt;! a    gwi^K'bea      i 
Kaltbad  und  Firdt,   wo  die  Bahn  gana  in  Felden  eingeschnitten  ki,   sowie  anf  beiden  Seitcdl 
de»  Do.i.sentobois*     Die  Personenwagen  sind  8  räderig,   je   2   bewegliche    I  rädenge  Uiiterg«^| 
gesteile  von  SiXi""^  Radstand  tragen    in  einer   Entfernung   von   7"", 380  den    12*,  70    lang:«ifl 
Kasten,   welcher  nebst  einem    r",80U  langen  Gepäckraum  auf  10  geschweiften  Lattenbiakef^ 
I*hilz  für  b?i  Personen  bietet.     Dio^e  Wagen  sind  an  beiden  Seiten  oberlialb  offen  und  durcb 
KolljaUmsien  (unter  der  Decke  hängend)   verschliessbar,   sowie  in  den  Kopf  wänden  mit  Gl«i- 
fenstern  vergehen.     Während  der  Fahrt  i^ind  nie  mit  der  Loconiotive  verkuppelt  und  befin* 
den  sich  auf  der  Hiufahrt  'von  KaUbad  hu  Seheldeeki  vor,   auf  der  Rückkehr  hinter  derselbeii^l 

Es  sind  an  Betriebüraitteln  im  Ganzen  !*  Locoraotiven,  3  Personenwagen  nnd  3  vier-^ 
räderige  offene  TtClterwagen  vorhanden.  Die  Locomotiven  sind  in  der  Locomotivfabnk  lu 
Winterthur  gcbaiit ;  dieselben  sind  6  räderig,  sämmtliche  Räder  gekuppelt.  Der  Kessel  iit 
ganz  eylitidriscb  und  enthiilt  eine  ehenfall-i  fast  ganz  eyrmdn^che  abgeplattete,  geacMosseoe 
kupferne  Feuorbüchse,  die  von  der  Hinterwand  aii^i  eingeschoben  nnd  mit  Stehbolzen  ringsum 
verankert  int.  Die  Kohrwand  der  Feuerbdchse  ist  au  den  nach  aussen  aufgebogenen  Rin- 
dern vernietet,  während  die  Hintorwand  aus  einer  Oussplatte  mit  der  Feuerimgsthflr  vad 
einer  Thür  nach  dem  Aschenraum  besteht ,  welche  oberhalb  der  Feuerthür  durch  feuer- 
festre  Backsteine  geschätzt  ist.  Der  kost  ist  Sr>(>"'™  lang,  während  die  Feuerbüchse  l'",H2< 
Länge  hat:  jener  liegt  auf  gHsseisernen  Trägern,  ist  nach  voro  durch  eine  Brücke  ?ai 
Backsteinen  begrenzt,  und  vor  dem  Hm^i  mündet  unterhalb  durch  dt'n  Bod^n  der  FeucrH 
büchfle  ein  giisseiscrnes  Rohr  voti  länglichem  Ciuerschnitte  ein.  durch  welches  atmosphi 
Luft  zur  Verbrennung  eingeführt  nnd  deren  Zutritt  mittelst  eines  Kreisschiebers  r^liit" 
werden  kann. 

Der  Kessel  enthält  am  vorderen  Kndo  in  der  Nähe  des  Schornsteins  einen  kleinen 
Dom  mit  2  Hara^^hottom' sehen  Sicherheitsventilen  und  einem  Regulator  mit  conischem  Ventil 
ausgestattet.  Der  starken  Steigungen  wegen  ist  das  Wiisserstjindsglas  in  der  Bütte  idtUd 
vom  Langkesset  angebracht. 

An  Sicherheitsmitteln  besitzen   die    t^ocomotiven    dieser    Bahn    wirksame   LaAbfemseiJ 
und  kräftige  Bttckenbremsen,   welche  mit  4  KifUzcn  auf   die    Hinterräder    wirken.      Auf  d«3 
Mitte  des  eylindrischen  Kessels  sitzt  ein   Sandslreii-Apparat ,   welcher  mittelst  dopfieiter  Kdh 
ren  den  Sand  vor  und  hinter  die  Treibräder  streut.     Da  der  Kessel  ganz  über  dem  Rabfl 
liegt,    so  konnte  der  Rahmen  auf  seiner  ganzen  Länge  den  Wasserkasten    des  Tenders  eni- 
halten;   derselbe  ist  4"*,H«  im   Lichten  lang,    TriO""^  breit  und  :175""  hoch.   An  den  Achsen 
haltern  sind   Aussparnngen   für  das  Spiel    der    Achsbüchsen   angebracht.      Die    Rahmen  m 
am  vorderen  und  hinteren  Ende    mit    centralen    Bufferapparaten     aus  je    l   Gummiringen  in 
giTsseisernen    Büchsen    bestehend     ausgestattei.      Der    liadstand    beträgt   2"",20U    und    z^ 
zwischen  Vorder-  nnd  Treibrädern  P",2<m^   sowie    zwischen  Treib-    und  Hinterrftdem   !*,tfil 
Die    Räder    sind    (iussstahlscheibenräder    von    7 ;'><>"'"'    Durrhracsser-      Die    mittleren    T^eih^ 
Räder  haben  keine  Spurkränze.      Die  Tragfedern    sind    oberhalb    des    Rahmens    angebracbli 
und  die  vorderen  mit  den  mittleren    Federn    mittelst   Balancier    verbunden.      Die    Steueniii|| 
mittelst    Stephenson'scher  Coulissen  ist  ganz  ausfterhalb  angebracht    und  wird    durch  ii6 
genkurbeln  in  Bewegung  gesetzt. 

Folgendes  sind  die  Hauptdimensionen  der  Loeomotiven : 

Innerer  Kesseldurchmesser  .  ,  »  .  I^.HO 

Graie  Kesaeliftnge 3"", 728 

LUnge  der  Feuerbüchee l*,453 

Höhe       -  -  .      .  0".75O 

Breit«     -  -  0*»95t) 

170  Siederdhren,   deren  Durchmesser  innen  .      .  36»* 

-  '  -  -  aussen       ,      ,  lO** 

Linge  zwischen  den  Robrwänden I'",79ü 

OAnze  Rahmcnlänge 5°*. 00 
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Von  den  Schienen  bis  Baffermitte 0"',675 

-  -  -  -    Trottoirhöhe •  0™,850 

-    Kesselmitte l™,600 

-  -  -  -  Schornsteinspitze  ....  3",  350 
Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  der  Cylinder  .  .  .  l^jSOO 
Entfernung  der  Längenrabmen  von  Mitte  zu  Mitte  0"*,800 

Durchmesser  der  Cylinder 0™,290 

Kolbenhub  der  Cylinder 0"*,450 

Länge  der  Balancierstangen     .     .  1'°,115 

-    Excenterstangen 0",655 

Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  Coulisse       ....  l"*,760 

Spurweite l",0 

Maximalbreite  der  Maschine 2",  00 

Raddurchmesser 0",750 

Radstand  zwischen  Vorder-  und  Mittelrftdern    .     .     .  !•",  100 

Mittel-  und  Hinterrädern    .     .     .  l'^^O 

Gesammt-Radstand 2"',200 

Entfernung  vom  vorderen  Buffertraverse  bis  Vorderachse  1  ™,240 

-  hinteren  Ende  d.  Rahmens  bis  Hinterachse  l",  560 . 

Die  6720"*  lange  Bahn  wird  in  20  bis  25  Minuten  befahren,  und  kostet  ein  Billet 
[in-  und  Rückfahrt  4  Pres.  55  Cent.  Die  Bahn  ist  jetzt  in  den  Besitz  der  Vitznaner 
3ahn  ttbergegangen. 
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§.  13.  Köstlin's  Saperficial-Eisenbahn.  Eine  besondere  Art  von 
Eisenbahnen  für  starke  Steigungen  und  freien  Locomotivbetrieb  ist  1873  von  A.  Köstlin 
in  Wien  angegeben  und  mit  dem  Namen  Snperficial-Eisenbahn  belegt  worden, 
um  damit  auszudrücken,  dass  diese  Bahn  im  Stande  ist,  sich  den  Unregelmässigkeiten 
der  Erdoberfläche  anzuschliessen. 

Die  Köstlin  sehe  Bahn  ist  nur  als  Verbesserung  von  Constractionsideen  an- 
zusehen, die  schon  einige  Jahre  vorher  in  der  Bahn  von  Larmanjat  und  ähnlicher 
noch  in  den  Systemen  von  Deviile  und  Mention  aufgetreten  sind.  Eine  ähnliche  Con- 
structiou  mit  ausserhalb  der  gewöhnlichen  Kader  liegenden  keilfürmigen  Httlfsnldem 
wurde  schon  in  den  30er  Jahren  durch  den  verstorbenen  Oberbergrath  Hendsebel 
in  Cassel  angegeben  und  in  einer  besonderen  kleinen  Schrift  empfohlen. 

Das  Eigenthttmliche  der  Construction  besteht  in  der  Verwendung  von  hölzernen 
Schienen  statt  der  eisernen  auf  denjenigen  Stellen^  an  welchen  die  Adhäsion  zwischen 
eisernen  Radreifen  und  eisernen  Schienen  nicht  mehr  ausreichend  ist.  Der  Rei- 
buugseoeilKcient  zwischen  Holz  und  Eisen  beträgt  nämlich  je  nach  dem  Fenchtigkeits- 
zustande  cp,  =  0,6  bis  0,26  ,  während  derselbe  zwischen  Eisen  und  Eisen  etwa  9  = 
0,25  bis  0,10  beträgt,  also  im  Durchschnitte  weniger  als  die  Hälfte  von  91. 

Man  kann  hiernach  den  Betrieb  auf  einer  Superficialbahn  theoretisch  leicht  mit 
dem  auf  einer  gewöhnlichen  Eisenbahn  vergleichen,  wenn  man  berticksichtigt,  dass 
in  den  vorstehend  mitgetheilten  Formeln  die  beiden  Grössen  m  u.  9  immer  als  Pro- 
duct  mcp  erscheinen.  Setzen  wir  9,  =  2  9,  so  ist  auch  1/19,  =  (2  m)  .  9.  Steht  also 
eine  Locomotive  von  einem  gewissen  Adhäsionsgrade  m  auf  einer  Holzbahn ,  so  ver- 
hält sie  sich  ähnlich  wie  dieselbe  Maschine  mit  dem  doppelten  Adhäsionsgrade  anf 
einer  Eisenbahn. 

Bisher  ist  das  System  noch  nicht  aus  dem  Stadium  der  Versuche  heraosgetreteo. 
In  der  Maschinen  -  Locomotiv  -  und  Wagenbau  -  Anstalt  Mödling  bei  Wien  wurde  za 
diesem  Zwecke  eine  kurze  Versuchsbahn  von  etwas  mehr  als  200  Meter  mit  Steigung 
von  1  :  16  (630/00 j  erbaut.  Der  Oberbau  unterscheidet  sich  in  den  ersten  Anlagen 
nicht  von  einer  gewöhnlichen  Eisenbahn  mit  hölzernen  Querschwellen.  Innerhalb  da* 
eisernen  Fahrschienen,  aber  soweit  von  diesen  getrennt,  dass  die  Bäder  der  WsgeD 
immer  auf  ihnen  laufen  können,  liegen  bei  normalspurigen  Bahnen  2  hölzerne  Ltang- 
schwellen,  bei  schmalspurigen  Bahnen  jedoch  nur  eine  recht  breite  ans  mehreren 
Lagen  zusammengesetzte  Holzschwelle,  mit  den  Querschwellen  gnt  verkämmt  and  so 
hoch,  dass  ihre  Oberfläche  bis  etwa  zur  Hälfte  des  Treibradhalbmessers  reicht.  Jede 
Langschwelle  ist  der  Breite  nach  3theilig  und  besteht  in  der  Mittellage  aus  senk- 
recht gestellten  Eichenholzklötzen,  so  dass  die  Holzbahn  an  der  Oberfläche  Hirnholz 
zeigt.  Durch  Bolzen,  Riegel ,  Winkeleisen  u.  dcrgl.  wird  Alles  durchaus  sicher  ge- 
halten und  zusammengepresst.  Die  Locomotive  besitzt  auf  den  Treibachsen  im  Innern 
der  für  die  Eisenschienen  bestimmten  gewöhnlichen  Treibräder  noch  kleine  Treibräder, 
oder  bei  engspurigen  Bahnen  nur  ein  eiziges  Walzenrad  von  einer  Länge  gleich  dem 
ganzen  Lichtmaasse  zwischen  den  Eisenschienen.  Diese  kleinen  Kader  haben  non 
solche  Grösse,  dass  die  Locomotive  sich  auf  der  Superficialbahn  ganz  von  den  Eiseu 
schienen  abhebt  und  nur  auf  den  breiten  Holzschienen  ruht.  Obgleich  dieses  Empor- 
heben nur  so  wenig  ist,  dass  die  S])urkränze  der  gewöhnlichen  Treibrädor  nicht 
die  Führung  verlieren,  so  besitzen  die  kleineren  Räder  zur  grösseren  Sicherheit  selWt 
noch  Spurkränze  ftir  die  Holzschienen.  Die  Räder  der  Eisenbahnwagen  im  Zage 
bleiben,  wie  erwähnt  ,  auch  auf  der  Superficialbahn  immer  auf  den  Eisenschienen. 
Die  ersten  Veröffentlichungen  Köstlin's  Über  sein  Eisenbahn-System    Allgem.  Banztg. 
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1873)  dachte  die  kleinen  Treibräder  und  natürlich  auch  die  entsprechenden  Bahnen 
ausserhalb  der  gewöhnlichen  Fahrschienen.  Neuerdings  ist  derselbe  jedoch  auf  die 
beschriebene  Lage  der  kleinen  Räder  und  der  zugehörigen  Bahnen  im  Innern  der 
Fahrschienen  gekommen,  was  auch  in  vielen  Beziehungen  praktischer  erscheint  Die 
Verwendung  von  Steinblöcken  statt  der  Hirnholzklötze  fllr  die  Hiilfsschienen  hat  sich 
nicht  bewährt. 

Die  Versuche  wurden  mit  einer  3  gekuppelten  Tendermaschine  angestellt.  Diese 
Maschine  hatte,  also  auf  der  Eisenbahn  stehend,  den  Adhäsionsgrad  1 ,  auf  der  Holz- 
bahn hingegen  in  der  oben  erwähnten  Auffassung  den  Adhäsionsgrad  2,  die  kleinen 
Treibräder  waren  halb  so  gross  im  Durchmesser,  als  die  grossen.  Diese  Constrnction 
ist  durchaus  den  Verhältnissen  angemessen;  denn  die  Maschine  musste  an  der  Peri- 
pherie der  Treibräder  auf  der  Eisenbahn  halb  so  viel  Zugkraft  entwickeln  können, 
als  auf  der  Holzbahn.  Der  Grösse  m  =  2  entsprechen  (siehe  Cap.  XVIII  des  ersten 
Bandes]  folgende  Werthe,  welche  die  Leistung  einer  Tendermaschine  auf  einer  derar- 
tigen Bahn  kennzeichnet:  ^ 

Es  wird  angegeben,  dass  die  Maschine  mit  Sicher- 
heit auf  der  Steigung  von  63<*/oo  einen  Zug  von  4V2fachem 
Locomotivgewichte  bei  jedem  Witternngszastande  zog; 
was  auch  den  Tabellenzahlen  entspricht.  Von  einer  ge- 
nauen Geschwindigkeitsmessung  konnte  bei  der  kurzen 
Bahn  keine  Rede  sein. 

Ein  schwacher  Punkt  der  Constrnction  scheint  die 
genaue  und  dauerhafte  Herstellung  der  Holzbahn  zu 
sein;  jedoch  wird  angeftihrt,  dass  die  Hirnholzflächen 
sich  seit  Jahren  trotz  vielfacher  Probefahrten  sehr  gut 
gehalten  haben :  dagegen  hat  das  Langholz  sich  schnell 
zerstört. 

Auch  muss  erwähnt  werden ,  dass  die  Treibachsen  der  Locomotiven  bei  ihrem 
Aufruhen  auf  den  kleinen  Rädern  in  sehr  ungünstiger  Weise  anf  Biegung  in  Anspruch 
genommen  werden. 

Die  Köstlin'sche  Bahn  beruht  auf  richtigen  Grundsätzen,  eignet  sich  jedoch 
kaum  für  grössere  Verkehrsstrecken,  kann  aber  gewiss  bei  Nebenbahnen  ein  wohl- 
feiles Mittel  abgeben,  um  ganz  unregelmässige  Längengefälle  an  ihren  schroffen  Stellen 
mit  Sicherheit  zu  befahren.  Bei  massigen  Steigungen  wird  natürlich  die  Holzbahn 
fortgelassen;  auch  ist  es  als  vortheilhaft  zu  bezeichnen,  dass  die  gewöhnliche  Con- 
stmction  der  Locomotive  mit  aussen  liegenden  Cylindem  die  Anbringung  der  inne- 
ren kleineren  Treibräder  ohne  Weiteres  gestattet. 

Eine  kleine  Skizze  der  Köstlin'schen  Bahn  ist  auf  Taf.  LXXH,  Fig.  6  u.  7 
für  normalspurige  und  ftlr  engspurige  Gleise  mitgetheilt. 
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IV.  Capitel. 
Secundärbahnen  im  Gebirge. 

V.  Abtheilang. 

Drahtsellbahnen, 

(Geneigte  Ebene  zwischen  Lyon  und  Croix-Rousse,  bei  Ofen,  bei  Wien  auf  den  Lieopoldsbeiig, 
Monongahela;  geneigte  Ebene  bei  Pittsburgh,  Pa,  in  den  Vereinigten  Staaten,  Mont-Anbim, 
Seilbahn  bei  Oincinnati,  zu  Jersey-City,  bei  New- York  zur  Beförderung  von  Strassenfnhrwerfc, 
auf  die  Sophienalp  bei  Wien,  die  Bahn  von  St.  Paulo  in  Brasilien). 

Bearbeitet  von 

H.   Sternberg, 

Oberbannth  in  Karlanihe. 

(Hierzu  'l'afel  LXXIV,  Fig.  2-4  und  Tafel  LXXV.) 


§•  1.  Allgemeines.  Es  ist  in  diesen  Aufsätzen  vielfach  darauf  hingewiesen  worden, 
dass  der  Locotnotivbetrieb,  gleichgültig,  welche  besonderen  Einrichtnngen  demselben 
ertheilt  werden  mögen,  hinsichtlich  des  zu  erreichenden  Nntzeffectes  der  Maschine  nm  so 
nngttnstiger  wird,  je  steiler  die  Bahn  und  je  grösser  die  Znggeschwindigkeit.  Während  bei 
geringen  Steigungen  die  Locomotive  zu  der  allervoUkommensten  Ansnatsong  der  ver- 
wendeten Arbeit  führt,  geht  bei  steilen  Bahnen  ein  grosser  Theil  der  Arbeitskraft 
nntzlos  verloren,  und  es  wird  keineswegs  eine  bestimmte  mechanische  Arbeit  erfordert, 
um  einen  gewissen  Zug  auf  eine  gewisse  Höhe  zu  heben  und  dabei  am  eine  gewisse 
horizontale  Strecke  weiter  zu  befördern,  sondern  dieselbe  hängt  in  sehr  wefientiicbeD 
Grade  von  der  Vertheilung  des  Gcftilles  auf  der  Strecke  ab.  Für  den  Loeomotivbe- 
trieb  wird  man  daher  trachten,  das  Gefälle  möglichst  gleichmässig  zu  vertheilen,  ja 
selbst  unter  Umständen  durch  eine  künstliche  Entwickelang  die  Oeaammtstrecke  so 
verlängern,  am  ein  vortheilhafteres  Gefälle  zu  gewinnen.  Die  Grenzen  dieser  Eot- 
wickelnng  liegen  allein  in  den  vermehrten  Bau-  und  Unterhaltungskosten  der  zu  sanf- 
ten Steigungen  entwickelten  Bahnen. 

Die  erwähnten  Nachtheile  des  Locomotivbetriebes  begründen  sich  durch  die 
Nothwendigkeit,  den  Motor,  welchem  nur  eine  von  seinem  Gewicht  abhängige  Arbeit»- 
leistung  innewohnt,  mit  dem  Zuge  selbst  zu  bewegen  und  dadurch  stets  eine  unter 
Umständen  verhältnissmässig  sehr  grosse  nutzlose  Arbeit  zu  verrichten. 

Ein  naheliegendes,  schon  bei  Beginn  des  Eisenbahnwesens  gebrauchtes  Ersatz- 
mittel der  I^iocomotive  i^  das  Seil  mit  feststehenden  Betriebsmaschinen:  es  ist  frei 
von  den  besprochenen  Uebelständen.  Nach  den  heute  gewonnenen  Einsichten  wird  es 
keinem   Ingenieur  mehr  einfallen,  auf  Bahnen  mit  massigen   Steigungen    von   etwa 
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25  bis  30%^  Seilebene  nach  dem  System  von  Maus  oder  Agudio  zu  erbauen  (siehe 
Cap.  XVIII  des  I.  Bandes  dieses  Handbuches)^  es  sei  denn,  dass  unter  besonders  gün- 
stigen Umständen  die  Betriebskraft  durch  die  Natiir  in  der  Nähe  geliefert  wird  und 
ohne  grosse  Kosten  nutzbar  gemacht  werden  kann.  Diese  Systeme  erfordern  natür- 
lich grosse  Betriebsmaschinen,  welche  in  ungünstiger  Weise  nur  auf  kurze  Zeit  und 
nach  langen  Pausen  arbeiten  und  dabei  noch  in  Form  von  Bremswagen  oder  Rollen- 
wagen (Locomoteur)  grosse  nutzlose  Gewichte  mitschleppen  müssen,  damit  sie  im  Stande 
sind,  bei  etwaigen  Seilbrüchen  durch  Bremsapparate  den  Zug  auf  alle  Fälle  zum 
Stillstehen  zu  bringen.  Von  einer  Compensation  durch  einen  herabsteigenden  Zug 
war  nicht  die  Rede.  Rechnet  man  hierzu  die  sehr  bedeutenden  Reibungswider- 
stände des  langen  und  schweren  Seiles  auf  der  geneigten  Ebene  und  in  dem  Rollen- 
mechanismus der  Maschine,  so  sieht  man  bald  ein  und  kann  es  auch  leicht  durch 
Rechnung  nachweisen,  dass  solche  massig  steile  Seilebenen  im  Betrieb  wesentlich 
tbeurer  werden  müssen,  als  wenn  sie  mit  Locomotiven  befahren  würden.  Derartige 
Betriebsnmwandlungen  haben  sich  überall  vollzogen. 

Seilebenen  mit  Locomotivbetrieb  ohne  feststehende  Maschine,  bei  denen  auf- 
und  absteigende  Züge  durch  ein  oben  um  eine  Umkehrrolle  gelegtes  Seil  mit  einander 
verbunden  sind,  haben  einen  bei  Weitem  grösseren  Nutzeffect  und  sind  theilweise 
noch  im  Gebrauche;  sie  leiden  aber  auch  noch  an  der  Unbequemlichkeit  der  eigen- 
thttmlichen  Fahrpläne  und  Betriebseinrichtung  und  müssen  ausserdem  mit  solch  »schwe- 
ren Locomotiven  und  zahlreichen  Bremswagen  befeJiren  werden,  dass  die  Züge  stille 
gestellt  werden  können,  wenn  das  Seil  schadhaft  wird. 

Gegenüber  Locomotivbahnen  leiden  alle  Seilbahnen  an  einem  für  den  Betrieb 
schwerwiegenden  Nachtheile;  die  ersteren  sind  ausschliesslich  nur  Fahrstrassen,  bei 
welchen  die  Widerstände  an  jedem  Punkte  der  Bahn  überwunden  werden  durch  den 
an  demselben  Punkte  stehenden  Motor;  bei  letzteren  hingegen  ist  die  Bahn  ausser- 
dem ein  Theil  der  Maschine  selbst  oder  doch  mit  dem  Kraftübertrager,  dem  Seile, 
belegt.  Die  Widerstände,  welche  das  Betriebsseil  zu  besiegen  hat,  sind  demnach 
abhängig  von  dem  Gesammtzustande  der  Bahn ;  sie  können  unter  Umständen  (z.B. 
durch  Schneefall,  UeberschUttnng  der  Bahn  durch  Stein-  oder  Erdmassen,  Reibungen 
in  den  FtthrungsroUen  etc.)  zu  gefährlicher  Grösse  anwachsen  und  zum  Zerreissen 
des  Seiles  führen.  Zudem  ist  es  unvermeidlich,  das  Seil  über  Seiltrommeln  zu  leiten 
und  ihm  fortwährend  sich  wiederholende  Biegungen  unter  seiner  vollen  Anspannung 
zn  geben.  Hierdurch  leitet  sich  mit  Nothwendigkeit  eine  Zerstörung  des  Seiles  ein, 
die  sich  durch  die  Erfahrung  zu  erkennen  giebt,  dass  nach  einer  gewissen  Grösse 
der  Dienstleistm^  das  Seil  entweder  reisst  oder  der  eintretenden  Unsicherheit  wegen 
vor  dem  Risse  erneuert  werden  muss.  Eine  Seilebene  schwebt  daher  fortwährend  in 
Gefahr  eines  Seilbruches,  und  es  bedarf  unter  allen  Umständen  guter  und  ganz  sicher 
wirkender  Vorkehrungen,  um  in  solchem  Falle  ein  verhängnissvolles  Unglück  zu  ver- 
meiden. Solche  Vorkehrungen  können  mannigfacher  Art  sein:  es  kann  neben  dem 
Zugseil  noch  ein  zweites  Seil  (Fangseil)  mitgeftlhrt  werden,  welches  dann  erst  in 
Spannung  tritt ^  wenn  ersteres  reisst;  es  können  hinreichend  schwere  Bremswagen 
hinter  den  eigentiichen  Zügen  mit  geschleppt  werden;  es  können  Bremsapparate  an- 
gebracht werden,  die  theils  selbstthätig  beim  Reissen  des  Zugseils,  theils  durch  das 
Fahrpersonal  in  Wirkung  gesetzt  werden;  endlich  können  mehrere  derartige  Sicher- 
heitsvorkehrungen zu  gleicher  Zeit  angeordnet  werden.  Es  ist  ferner  als  Nachtheil 
zu  bezeichnen,  dass  der  Maschinist  an  der  Bewegungsmaschine  von  dem  Orte  der 
nützlichen  Arbeitsleistung,  dem  Eisenbahnzuge,  weit  entfernt  steht,   also  nur  unvoll- 
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kommeD^  bei  krummen  Strecken  oder  bei  nebligem  Wetter  gar  nicht,  den  Zustand 
des  Zuges  erkennen  und  die  Maschine  nöthigen  Falls  stiilstellen  kann.  Bei  der 
Maus  sehen  Seilebene  mit  continnirlichem  Seile  lässt  sich  allerdings  der  Zug  durch 
Loslösen  der  Zangen  an  den  Bremswagen,  bei  der  Agudio'schen  Seilebene  und  der 
durch  Kiggenbach  und  Zschokke,  mit  Ersatz  des  Schleppseils  durch  eine  Zahn- 
stange verbesseiten,  Agudio 'sehen  Seilebene  durch  Loslösen  der  Frictionskuppelungen 
von  dem  Seile  oder  doch  von  dem  Motor  befreien,  bei  anderen  später  zu  beschrei- 
benden Seilsystemen  jedoch  nicht. 

Von  allen  diesen  Nachtheilen  ist  der  Locomotivbetrieb  auf  steilen  Strecken, 
zumal  wenn  die  Maschine  thalwärts  vom  Zuge  steht,  frei.  Die  Locomotive,  welche 
im  Stande  ist,  einen  Zug  bergan  zu  drücken,  ist  auch  im  Stande  durch  Verwendung 
von  guten  Bremsen,  selbst  wenn  sie  dienstuntauglich  werden  sollte,  denselben  zn 
halten.  Auch  darf  hier  nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  bei  den  unvermeidlichen  Ausbesse- 
rungen der  grossen  und  verwickelt  stehenden  Maschinen  an  Seilebenen  entweder  der 
ganze  Bahnbetrieb  unterbrochen  wird,  oder  dass  man  für  Ersatzmaschinen  Sorge  tragen 
muss.  Eine  derartige  sehr  sinnreiche,  aber  auch  sehr  theure  Einrichtung  war  bei  der 
Seilebene  zu  LUttich  gewählt  worden  (Cap.  XVIII,  §  14,  Bd.  I).  Bei  dem  Locomotiv- 
betrieb hingegen  wird  man  einfach  eine  andere  Locomotive  nehmen. 

Trotz  dieser  gewichtigen  und  auf  der  Hand  liegenden  Vorzüge  des  Locomotiv- 
betriebes  hat  man  dessen  Nachtheile  doch  so  bedeutend  gefunden,  dass  man  selbst 
in  neuester  Zeit,  in  welcher  die  Befahrung  sehr  steiler  Strecken  durch  Locomotiven 
mit  Erfolg  ausgeführt  war,  noch  unter  besonders  dazu  auffordernden  Verbältnissen 
Seilbahnen  hergestellt  hat.  Sie  haben  in  ihrer  Anlage  mehrere  Einrichtungen  gemein; 
stets  ist  die  Steigung  eine  sehr  schroffe,  sie  dienen  vorzugsweise  einem  localen  klei- 
nen, aber  oft  sich  wiederholenden  Verkehre  und  werden  in  Folge  dessen  mit  beson- 
ders construirten  Wagen  befahren:  sie  sind  in  der  Regel  kurz  und  geradlinig,  stets 
zweigleisig  und  derartig  eingerichtet,  dass  ein  Zug  in  derselben  Zeit  zu  Berg,  wäh- 
rend ein  anderer  zu  Thal  fährt,  dass  also  ausser  der  Ueberwindung  der  Reibungs- 
widerstände nur  das  Emporheben  der  reinen  Nutzlast  von  der  Maschine  zu  leisten  ist. 
Nur  in  einem  einzigen  Falle,  bei  der  St.  Paulo -Bahn  in  Brasilien,  sind  Seilebeoai 
dazu  bestimmt,  die  Wagen  der  anschliessenden  gewöhnlichen  Eisenbahnen  zu  beför- 
dern, also  einen  durchlaufenden  Verkehr  herzustellen. 
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§  2.    Die  Eisenbahn  von  Lyon  naoti  Croix-Rousse. 

Zur  besseren  VerbinduDg  des  von  40,000  Einwohnern  besetzten  Stadtviertels 
La  Croix-Roasse  mit  dem  etwa  80  Meter  tiefer  liegenden  Haupttheile  von  Lyon  wurde 
im  Jahre  1862  nach  2 jähriger  Bauzeit  eine  steile  Eisenbahnstrecke  mit  Seilbetrieb 
eröffnet;  die  Ingenieure  waren  Molinos  und  Pronnier.  Die  Länge  der  geradlini- 
gen Strecke  beträgt  489°,  die  durchschrittene  Höhe  70°,  das  Einheitsgefälle  160%o; 
die  breitbasigen  Schienen  liegen  auf  hölzernen  Langschwellen,  diese  auf  Querschwellen. 
Die  Bahn  ist  doppelgleisig,  ein  Zug  steigt  zu  Berg,  während  der  andere  zu  Thal 
sinkt;  an  den  beiden  Enden  der  Bahn  liegen  bedeckte  Bahnhofshallen,  in  denen  die 
Gleise  noch  immer  in  einer  Steigung  von  20%o  angeordnet  sind,  damit  einerseits  die 
Ztige  bis  ans  Ende  des  unteren  Bahnhofs  gelangen  können  und  damit  andererseits 
die  Züge  im  oberen  Bahnhofe  das  Bewegungsseil  in  Spannung  halten  und  ohne  Weite- 
res ihren  Weg  beginnen  können,  wenn  die  Dampfmaschine  in  Bewegung  gesetzt  wird. 
Die  beiden  Bahngleise,  welche  grossentheils  unterirdisch  in  Tunnels  oder  tiefen  Ein- 
schnitten liegen,  verzweigen  sich  in  den  Bahnhöfen  durch  Weichen  in  je  2  Strängen, 
indem  sowohl  das  linksseitige  wie  das  rechtsseitige  mit  zwei  Endstrecken  versehen 
ist.  Von  diesen  gehören  die  inneren  dem  Personen-,  die  äusseren  dem  Gllterverkehre 
an.  Die  Züge  bestehen  jedesmal  aus  3  Wagen  an  jedem  Ende  des  Betriebsseiles, 
wodurch  die  todte  Last  der  Wagen  aufgehoben  wird  und  nur  die  Nutzlast  gehoben 
oder  gesenkt  zu  werden  braucht.  Der  Unterbau  aller  Wagen  ist  im  Wesentlichen 
derselbe;  der  Wagenkasten  der  Personenwagen  hat  2  Stockwerke  und  enthält  108  Sitz- 
plätze, so  dass  mit  einer  Fahrt  bei  voller  Besetzung  324  Personen  bergauf  und  ebenso- 
viele  bergab  befördert  werden  können.  Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  2°  in  der  See, 
die  Dauer  einer  Fahrt  etwa  3  Minuten;  das  Gewicht  eines  leeren  Wagens  beträgt 
12000  Kilogr.,  mit  Personenbesetzung  19000  Kilogr.  Aus  diesen  Angaben  ergiebt  sich 
die  Leistung  der  Betriebsmaschine  zu  etwa  150  Pferdekräften.  Solcher  Maschinen  sind 
2  angeordnet,  welche  an  der  Spitze  der  geneigten  Ebene  seitwärts  mit  Ausblick  auf 
den  oberen  Bahnhof  erbaut  sind;  die  eine  ist  fttr  den  Personenverkehr,  die  andere 
für  den  Güterverkehr  bestimmt. 

Es  sind  Hochdruck-Dampfinaschinen ,  Zwillingsmaschinen,  welche  mit  ihren 
Kurbelstangen  direct  an  die  Krummzapfen  der  Seiltrommel  greifen.  Das  Betriebsseil 
ist  5  Mal  um  diese  Trommel  gelegt  und  trägt  an  beiden  Enden,  nachdem  es  um  ent- 
sprechende Leitrollen  geführt  ist,  unmittelbar  die  Wagenzüge.  Bei  Umdrehung  der 
Trommel  wird  demnach  das  eine  Ende  des  Taues  sich  nähern,  während  das  andere 
sich  entfernt,- wobei  das  Tau  sich  von  einer  Seite  der  Trommel  nach  und  nach  zur 
anderen  Seite  bewegt ;  es  wird  hierbei  durch  besondere  Leitösen  unterstützt.  Der  Dampf 
im  Kessel  hat  5  Kilom.  Spannung  überhaupt,  die  Durchmesser  der  Cylinder  haben 
0",680;  der  Kolbenhub  ist  2'",000,  Durchmesser  der  Seiltrommel  4", 500,  deren  Länge 
3™,375.  Die  Umsteuerung  geschieht  mittelst  Hängetaschen;  zur  Seite  der  Seiltrommeln 
befinden  sich  Bremsringe,  die  theils  mit  der  Hand,  theils  durch  Hülfe  eines  kleinen 
Dampfcylinders  regiert  werden  können.  Im  Kesselhause  ist  ausserdem  eine  kleine 
Dampfmaschine  zum  Speisen  des  Kessels  und  Anfachen  des  Feuers  aufgestellt.  Das 
Betriebsseil  hat  bei  der  grössten  Anstrengung  9000  Kilogr.  Spannung  zu  ertragen; 
man  verwandte  anfangs  Gussstahl-Drähte  (252  Drähte  von  2""  Durchmesser,  welche 
in   7  Strähnen  angeordnet  waren],   ist  aber   bald   auf  Eisendrähte   derselben  Stärke 
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gekommen,  weil  der  Stahldraht  die  Biegaogen  nicht  ertrug.     Mit  dem  EisendrattST 
ist  mae  Jedoeh  sehr  zufrieden. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  Bind  die  gegeu  etwaigen  Setibruch  getroffenen  Vi*f- 
sichtBnmassregelD.  Diese  bestehen  au8  zwei  Systemen  vorzugsweiöe  selbst thätig  wirkeo- 
der  Bremsapparate,  welche  dnreh  das  Zerreissen  des  Seils  augenblicklieh  in  Thätig- 
keit  treten^  ausserdem  aber  auch  willkürlich  durch  die  Hand  des  Schaffners  auf- 
löst werden  können.  Das  erste  System  setzt  sich  zusammeu  aus  4  gewf3hnlich«s 
Bremsbacken,  welche  auf  vorspringende  cylindrische  an  den  A  Lanfräderu  jedei 
Wagens  befestigte  Scheiben  wirken  und  durch  4  Gewichtshebel  angedrückt  werdeo* 
Da  jedoch  bei  der  Steigung  der  Bahn  von  ü,l(i  selbst  bei  voUstündiger  Feststellnog 
der  Wagenräder  ein  Herabgleiten  des  Zuges  erfolgen  würde ,  so  ist  noch  ein  zweilj 
Bremssystem  erforderlich,  w^elches  unabhängig  vom  Gewichte  des  Wagens  auf 
Schienen  der  Bahn  wirkt.  In  der  Mitte  jedes  Wagens  und  senkrecht  über  den  Schi( 
nen  befinden  sich  nämlich  zwei  Räder  mit  hohen  doppelten  Spurkränzen,  die 
Schienenkopf  umfassen  und  durch  die  Bewegni»g  des  Wagens  umgedreht  werden,  n 
sie  mit  ihrem  bedeutenden  Gewichte  auf  den  Schienen  aufrnhen.  Die  Achsen  dieier 
Räder  besitzen  rechts  nnd  links  gedrehte  Schraubenspindeln,  auf  denen  Mattem  Iftufeii, 
welche  zangenartige  Apparate  gegen  die  Schienen  pressen  kiinnen.  Diese  Zangen  sind 
in  Gelenkzapfen  am  Wagengestelle  aufgehängt.  Während  des  regelmässigen  Betriek* 
sind  die  Zangen  auseinander  gesperrt  und  lassen  die  Fahrschiene  ganz  frei;  die  ot>ei) 
gedachten  Rollen  schweben  über  den  Schienen  und  berühren  sie  nicht;  sie  sind  dnrdi 
einen  Klinkb;iken  festgehalten,  der  ebenfalls  die  Gewichtshebel  der  Bremsbackeii  im 
ersten  Systenis  zurückhält.  Das  Betriebsseil  fasst  den  obersten  der  *i  Waigen  eines 
Zuges  an  mit  einer  centralliegenden  Zugstange,  die  zunächst  auf  ein  paar  Blattfedern 
wirkt ;  in  der  Verlängerung  zieht  diese  Zugstange  stets  an  dem  Klinkhaken  und  liült 
ihn  sicher  zurück.  Sobald  hingegen  durch  einen  Seilbruch  die  Blattfeder  ausser  Sp 
nung  geräth ,  schnellt  sie  zurück»  der  Klinkhaken  wird  gelost  und  mit  ihm  auch 
Gewichtshebel  des  ersten  und  die  Ijciden  Hollen  des  zweiten  Bremssystemes ,  wefck 
auf  die  Bahnschienen  fallen,  in  Drehung  gesetzt  werden  und  die  4  Zangenpaare  gegen 
und  unter  die  Schienen  köpfe  pressen.  Man  sieht  auch ,  dass  man  leicht  durch  cioe 
Schraubcnspindel,  ähnlich  wie  bei  der  gewöhnlichen  Eisenbahnbrenise  nuabbäiigigToii 
der  Zugfeder,  die  Klinkhaken  zurückdrücken  und  alle  Bremsen  in  Thätigkeit  «etEen 
kann.  Wenn  die  Bremsen  des  ersten  Wagens  gelöst  sind,  so  werden  durch  die  Ver- 
mittelung  einer  von  Wagen  zu  Wagen  gehenden  Zugstange  auch  die  ähnlich  coii-^ 
struirten  Bremsen  aller  Wagen  in  demselben  Augenblicke  zur  Wirkung  gebracht 
Apparat  ist  zwar  sehr  zusammengesetzt,  arbeitet  aber  auch  sehr  schnell  und 
In  Uebercinstimmuug  mit  der  Rechnung  wird,  wie  wiederholte  Versuche 
haben,  die  durch  die  Zuggesehwindigkeit  von  2  Met.  in  der  See.  erzeugte  lebdodife 
Kraft  so  schnell  verzehrt ,  dass  nach  einem  Seilbrueh  der  Zug  nur  einen  Weg  v<^ 
2%5U  bis  zu  seinem  Stillstand  zurücklegt. 

In  der  Fig.  1%  l\  1%  Taf.  LXXV  sind  die  Haupttheile  der  Bremsen  wd  d» 
Wagengestclls  im  Querschnitt,  Längenschnitt  und  Grundriss  abgebildet. 

Bemerkens werth  ist  noch  die  Vorrichtung,  welche  verhütet,  dass  beim  EiDfÄt* 
ren  des  Zuges  in  den  viel  weniger  geneigten  Bahnhof,  wo  die  Spannung  im  F»hi»<i* 
fast  versehwindet,  die  Bremse  in  Thätigkeit  gelangt.  Es  ist  nämlich  die  Welle,  ü 
welche  die  verschiedenen  Brerasapparate  gehängt  sind  und  welche  sich  beim  Niedef- 
fallen  der  Gewichtshebel  und  Riider  drehen  muss,  nach  der  einen  Seite  verlagert  aoil 
trägt  hier  an  einem  Hebel  eine  Rolle,  welche  am  Perron  des  Bahnhofes  eine  FlllirBi« 


IV.  5.  Drahtseilbahnen.  499 

findet  und  derartig  das  Herabsinken  verhindert.  Fährt  der  Zag  wieder  den  Berg  hinan, 
80  tritt  auch  wieder  der  Klinkhaken  ein  und  die  FUhrnng  kann  wegbleiben.  Die 
Bahn  hat  bis  1862  1433000  Eres,  gekostet.  Im  Jahre  1869  betrugen  die  Einnahmen, 
bei  einem  Fahrpreise  von  10  bis  20  Cent,  pro  Person  und  Fahrt,  317013  Frcs.,  die 
Ausgaben  141064  Frcs. ,  also  175949  Fros.  Ueberschuss,  wodurch  nach  Abzug  von 
Verzinsung  des  Gapitals,  Amortisationen  und  Vergrösserung  des  Reservefonds  60000  Frcs. 
zur  Vertheilung  als  Dividende  gelangten.  Seit  Eröffnung  der  Bahn  ist,  soviel  bekannt 
geworden,  ein  Unglück  beim  Betrieb  derselben  nicht  zu  beklagen  gewesen. 
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Breis e  &  Thieffry,  Album  encyclopMique  des  chemins  de  fer  1862,  8  Tafeln  u.  1  Text,  Origi- 

Dal-Artikel. 
N o tt  V e  11  e s  Ann&les  de  la  Construction  1 869,  p.  57,  Molinos  &  Pronnier,   Original- Artikel. 
Annales  des  mines.  T.  XX,  p.  621,  Theoretische  Abhandlung  über  die  Bremse. 
Bulletin  de  rEncouragement  1863. 
Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnw.  1864.  p.  208;  1867  p.  175;    1870,    p.  256  (nach  den 

Annales  d.  1.  Constr.) 
Polytechnisches  Centralblatt  1870,  p.  82p. 

Zeitschrift  des  Arch.  u.  Ingen. -Ver.  zu  Hannover  1871,  p.  247.    Kurze  Notiz. 
Zeitschrift  des  Vereins   deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen  1870,   p.  253   (nach  den  Annales 

d.  1.  Constr.);  1870,  p.  401,  Betriebseinnahmen  vom  Jahre  1869. 


§.  3.  Die  Ofener  Seilbahn. 

In  den  Jahren  1868 — 69  wurde  eine  mit  Dampfmaschinen  betriebene  Seilbahn 
erbaut  und  im  März  1870  eröffnet,  welche  den  unteren  Theil  der  Stadt  Ofen  mit  der 
etwa  47"',4  höher  liegenden  Königsburg  verbindet.  Zuerst  dem  Orafen  Eng.  Sz^ch^nyi 
eoncessionirt,  tibernahm  eine  Actiengesellschaft  die  Ausführung,  welche  sie  dem  In- 
genieur Wohlfarth  übertrug. 

Das  Längenprofil  der  Bahn  ist  in  Fig.  2»  auf  Taf.  LXXIV  dargestellt.  Die  Bahn 
besitzt  eine  Steigung  von  30"  gegen  den  Horizont  (577%o)  ^^^  ^^^  ausschliesslich  für 
den  Personenverkehr  bestimmt;  sie  ist  mit  breitbasigen  leichten  Schienen  auf  hölzer- 
nen Langschwellen,  die  wieder  auf  eingemauerten  Querschwellen  verkämmt  sind, 
zweigleisig  erbaut  und  wird  auf  jedem  Gleise  mit  einem  einzigen  der  grossen  Steigung 
entsprechend  treppenförmig  in  3  Abtheilungen  gestalteten  Wagen  mit  24  Sitzplätzen 
befahren.  Auch  hier  braucht  die  Maschine  ausser  den  Reibungswiderständen  nur  die 
Nutzlast  zu  fördern,  indem  der  eine  Wagen  aufsteigt,  während  der  andere  niedersinkt. 
Die  Bahnhöfe  bestehen  in  Folge  dieser  Verhältnisse  aus  kleinen  Gebäude-Anlagen  zu 
beiden  Enden  der  Bahn  mit  treppenförmigen  Einsteigebtthnen,  welche  überdacht  sind.  Die 
Dampfmaschine  steht  im  Kellcrgeschoss  des  unteren  Aufhahmegebäudes ;  sie  ist  eine 
Zwillingsmaschine  mit  Cylindern  von  395""  Durchmesser  und  632™"  Hub ;  die  Kessel 
sind  mit  10  Atmosphären  geprüft  worden.  Auf  der  Bahn  und  zwischen  den  Schienen 
jedes  Gleises  liegt  auf  Unt«rstützungsrollen  ein  aus  36  Drähten  in  6  Strähnen  be- 
stehendes Seil  von  etwa  26""  äusserem  Durchmesser  und  l,6Kilogr.  per  laufd.  Met. 
Gevncht.  Das  Seil  ist  oben  um  eine  hoch  in  der  Bahnebene  liegende  Umkehrrolle  ge- 
schlungen und  unten  am  Umfange  je  einer  rechts  oder  links  sich  umdrehenden  Seil- 
trommel von  2",  844  Durchmesser  befestigt.  Die  Trommeln  tragen  auf  ihrer  Achse 
Bremsringe  und  conische  Räder,  die  mit  einem  3ten  conischen  Rade  zusammenarbei- 
ten, welches  auf  der  158""  starken  stählernen  Betriebskurbelwelle  der  Dampfmaschine 

32* 


500 


U.  Sternuero. 


flitzt.    Die  Wageu  hangen  luit  dem  Seile  durch  KlemmbUchsen  zusammen;   »ie 
leer  2n00  Kilogr.j    mit  Personen   etwa   VM\\\  Kilogr,      Die   Sielierheitsvorrichtui: 
welche  zEm  FeBthalten  der  Wagen  im  Falle  eines  Heilbruches  dienen ,   haben   in  gt- 
wisser  Weise  Aehnlichkeit  mit  den  Faugapj^araten  an  Förderkorben  bei  Ber^werkoo. 
Die  in  der  Mitte  unter  dem  Wagenkasten  liegende  Zugstüuge  wirkt  anl*  den  Wiigeii 
durch   die   Vermitteinng  einer  recht   elagtiHchen   Lockenfeder,   welche   sich   um  elw» 
25  Centim.  zusammendruckt,  wenn  die  Seilwpannung  wirkt.     Beim  eintretenden  8eil- 
brnche  werden  durch  die  Feder  die  Zugstange  und  die   mit   ihr  zusammenhän^ndea , 
Bremsapparate  zurtickgeschDeilt.    Letztere  bestehen  in  zahnradartigen  Organen,  welche] 
seitwärts  unterhalb  der   Langlnilzer  des  Wagenkasten«   hervortreten   und   sich  gegeu 
teste  Holzbalken    Faugbäume    einkeilen,  die  zu  beiden  Seiten  jedes  Gleises  in  seiner 
ganzen  Ausdehnung  mit  einem  Mauerwerk  kräftig  verbunden  «iod.  Es  war  also  nötbig, 
durch   2  theilweise  aus  Quadern   bestehende   Mauern   die  doppelgleisige  Bahn  einso*! 
fassen  und  ausserdem  noch  eine  dritte  Mauer  als  Scheidemauer  zwis<5hen  den  Gleisen  ] 
auszufuhren.     Die  Fangbiiuiue  sind  ;i2  Centim.  breit  und   15  Centim,  hoch. 

Am  ol>eren  Wagenendc  sitzen  rechts  und  links,  auf  Hebeln  schwingend,  zwei 
Zahnräder,  die  sich  im  Innern  gegen  keilförmig  gesteüte,  schräg  gegen  einander  ab- 
gesteifte Zahnstangen  stützen.     Diese  sind  mit   ihren  Verlängerungen    mit    Gewichts- 
hcbebL  die  gleichialls  mit  der  Zugstange  des  Wagens  gelenkartig  zusammenhängea. 
verboodeiK     Wenn  das  Seil  ge8|»annt  ist,  wird  der  Gewichtsliebel    horiztmtal  emp^ir- 
gezogen,  und  das  idien  erwähnte  Zahnrad  tritt  nicht  vor  dem  Wagenrad  hervor.   Beiwi 
Keisseu  des  Seiles  jedoch  fällt  der  Gewichtshebel  nieder  und   presst  die  Zalmräder  B 
nach  Aussen  in  die   Fangbaume.     Am    unteren   VVageuende   liegen  zwei  durch   eiueo 
kreisförmigen  Zahnbugen   iu  einander  greifende  doppelarmige  nach   aussen  gezackt«  ^ 
exeeDtrische  Hebel,  die  gleichfalls  durch   die  Zugst^ange   mitgenommen   und  gedreht  H 
werden.     Beim  Seilbruch  greife»  die  daun    vortretenden    excentrischeü    Zahnbügeti  in 
die  Fangbäume  und  fressen  sich  dort  ein. 

Vor  der  Erötfnung  wurden  mehrfache  Versuche  mit  dem  Bremsapparate  uge- 
stellt,  die  zur  vollen  Zufriedenheit  ausfielen ;  Ijcini  Loslösen  des  Seils  liefen  die  Wagen 
Je  nach  der  Belastung  nur  2r>  bis  50  Centim.  bis  zum  Stillstände  rUckwärts.  Die 
Gesammtküsten  betrugen  lH2:i(M*  tl.  öslerr.  W\,  wovon  1^454»  M.  auf  die  Maschine. 
95Ü0  li,  auf  die  Kesselanlage^  r>S50  ti.  auf  drei  Wagen  entfielen. 

Die  Anlage  ist  in  den  wesentlichen  Theileu  auf  Taf.  LXXIV^  Fig.  2^ ,  2%  2^ 
2%  2*'  uud  2^' abgebildet  worden. 

Die  Art  der  Befestigung  des  Drahtseiles  am  Wagen  mittelst  eine«  Kleminapl^- 
rates«  geht  aus  der  Fig.  2''  hervor.  Derselbe  besteht  aus  zwei  Theilen,  und  ist  iu  dem- 
selben eine  kleine  längliche  Höhlung  ausgehauen,  iu  die  das  Ende  des  Seiles  mit 
6  Schrauben  eingekleoimt  wird,  in  den  Zughaken  des  Wagens  wird  diese  Seilklenmie 
mittelst  beweglicher  Schlingen  befestigt. 
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§.  4.    Seilbahn  auf  den  Leopoldsberg  bei  Wien. 

Diese  Seilbahn^  von  der  Union-Baugesellschaft  unter  Leitung  der  Herren  Stix 
und  Stach  erbaut,  ftihrt  von  dem  Ufer  der  Donau  oberhalb  Wien  bei  einer  Station 
der  Franz-Joseph-Bahn  auf  die  durch  ihre  schöne  Aussicht  berühmte  Höhe  des  Leopolds- 
berges, eines  Ausläufers  des  Wiener- Waldgebirges.  Der  schroffe  Abhang  ist  mit  einer 
Doppelbahn  in  einer  unteren  Neigung  von  1  :  2,32  und  einer  oberen  von  1  :  3,73  be- 
legt, wie  aus  dem  Längenprofil  (Fig.  3  auf  Taf.  LXXIV)  zu  ersehen  ist.  Die  horizon- 
tale Entfernung  der  beiden  Endpunkte  misst  760°",  der  Höhenunterschied  242"";  die 
Spurweite  der  auf  Langschwellen  gelagerten  Bahn  ist  1",895,  die  Entfernung  der 
beiden  Gleise  von  einander  beträgt  6,30  Met.  Die  mit  einem  Kostenaufwand  von 
860000  Frcs.  erbaute,  seit  Mai  1873  eröffnete  Bahn  dient  ausschliesslich  dem  Personen- 
verkehr; auf  jedem  Gleise  läuft  ein  Wagen  von  9",40  Länge,  3'",29  Breite,  5",  50  Höhe 
von  den  Schienen;  er  wiegt  leer  15000  Kilogramm  und  fasst  in  zwei  Stockwerken 
100  Personen:  die  Sitze  sind  in  5  staflFelfÖrmig  angeordneten  Abtheilungen  unter- 
gebracht. 

Die  auf  dem  Berggipfel  stehende  Dampfmaschine  mit  einer  Leistungsfähigkeit 
bis  zu  260  Pferdekraft  ist  nach  Art  der  Fördermaschinen  für  Bergwerke  erbaut ,  hat 
2  Cylinder  von  0",63  Durchmesser  und  1",90  Hub.  Die  Kolbengeschwindigkeit  be- 
trägt etwa  1™  in  1  See. ;  der  Dampf  im  Cylinder  hat  5  Atmosphären  Ueberdruck  bei 
V4  mittlerer  Füllung.  Auf  der  Kurbelwelle  sitzen  2  Zahnräder  von  3"»,  50  Durch- 
messer, welche  in  2  grosse  Räder  von  6™, 90  Durchmesser  greifen,  die  am  Rande  von 
2  Seiltrommeln  derselben  Grösse  befestigt  sind.  Die  Geschwindigkeit  des  Wagens 
ist  im  Maximum  3°*  in  der  See.  Jeder  Wagen  hängt  an  einem  besonderen  Zugseile 
von  54™"*  Dicke,  bestehend  aus  114  Gussstahldrähten  von  3™™  Durchmesser;  das  eine 
Seil  ist  von  oben,  das  andere  von  unten  um  die  Trommel  geschlungen ,  so  dass  die 
beiden  Wagen  stets  in  entgegengesetzter  Bewegung  begriffen  sind  und  sich  auswiegen. 
Ausser  dem  Zugseile  sind  die  Wagen  am  unteren  Theile  der  geneigten  Ebene  mit 
einem  sogen.  Spannseile  von  20""  Durchmesser  verbanden,  welches  um  eine  unten 
liegende  Umkehrrolle  von  6", 30  Durchmesser  gelegt  ist.  Der  Stand  des  Maschinisten 
ist  im  oberen  Stockwerke,  von  wo  er  einen  Theil  der  Bahn  und  stets  einen  der  bei- 
den Wagen  überblicken  kann.  Von  seinem  Stande  aus  kann  er  die  Maschine  und 
die  Bremsvorrichtungen  regieren.  Das  Hauptsicherheitsmittel  bei  etwa  eintretendem 
Seilbruche  ist  ein  Fangseil  von  demselben  Durchmesser,  wie  das  Zugseil ;  es  verbindet 
beide  Bahnwagen  miteinander,  indem  es  über  eine  am  Gipfel  der  geneigten  Ebene  ange- 
brachte Rolle  vom  Durchmesser  der  Gleisentfernungen  gelegt  ist.  Beide  Seile,  das  Zugseil 
sowohl  als  das  Fangseil,  sind  elastisch  mit  den  Wagen  befestigt;  letzteres  kann  durch 
eine  Schraube  in  seiner  Länge  regulirt  werden,  so  dass  es  in  eine  gewisse  Spannung 
versetzt  wird.  Beim  Bruche  des  Zugseiles  wird  das  Fangseil  die  ganze  Spannung, 
wie  man  glaubt,  ohne  Stoss  aufnehmen.  Eine  Bremsvorrichtung  besitzen  die  Wagen 
nicht,  dagegen  hat  das  Fangseil  an  der  oberen  Rolle  eine  vom  Maschinisten  schnell 
in  Wirkung  zu  setzende  Dampf  bremse.  Der  Erbauer  glaubt  durch  das  Fangseil  eine 
grössere  Sicherheit  zu  gewinnen,  als  durch  eine  andere  beim  Seilbruch  selbstthätig 
wirkende  Bremsvorrichtung,  da  die  Möglichkeit  durchaus  nicht  ausgeschlossen  sei, 
dass  die  Auslösung  dieser  Bremsen  nicht  erfolgt,  wenn  durch  eine  grössere  Seillänge 
zwischen  Wagen  und  Bruchstelle  ein  bedeutender  Widerstand  geschaffen  würde.  Für 
alle  Fälle  ist  an  den  Wagen  eine  kräftige,  von  dem  Schaffner  zu  lösende    Stütze 
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angebracht,  welche  nöthigen  Falls  durch   Eingreifen  in   das   Bahogeatänge  das  Her- 
unterrollen  verhindern  solL 

Gegen  Ende  des  Jahres  tb73  wurde  vom  usterreichiöcheu  HandelaminiHterioiö 
die  Aufgabe  gestellt,  eine  Siclierheitsvorrichtuug  an  den  Bahnwagen  weiter  anzubrin- 
gen, dass  auch  nach  dem  Zerreissen  beider  Seile»  des  Zugseils  und  de^  Fangseils, 
ein  Stillstand  des  Wagens  erreicht  wird.  Diese  Aufgabe  int  durch  Herrn  IngeiiieYirj 
Emil  ÖchrabetÄ,  jetzigen  Direcfor  der  österreichischen  Bergbahn-Gesellschaft  ii 
Wien,  unter  thetlweiser  Benutzung  der  bei  der  Bahn  Lyon-Croix-RouBse  aiige<>rdDeteii] 
Bremse  folgender  Art  gelöst  worden. 

Wiederum  sind  es   schraubBtockähnliche  Zangenpaare»    welche  die  Köpfe  der 
Fahrschienen  unifassen ;  auch  hier  werden  sie  angezogen  durch  eine  mit  Kecht»-  oimI 
l^inksgewinde  versehene  horizontale  Welle,  jedoch  wird  das   Umdrehen  dieser  WelltM 
nicht  durch  das  Abrollen  eines  benonderen   Uäderpaaren   auf  den   Schienen ,    sondernV 
durch  Einrücken  einer  Frictionskuppelung  in  entsprechendem  Ansätze   auf  der  Laof- 
acbse  des  Wagens,  hervorgerufen.    Durch  das  nun  erfolgende  Abwickeln  eines  dünnena 
Drahtseiles  von  der  eben  erwähnten  Bremsrolle  werden  auch  die  Zangenpaare    ange-V 
presst.     Das   Einrltcken  der  Frictiouskuppelang  wird   durch   deo   Schaffner  bewirkt, 
wenn  die  Geschwindigkeit  des  abwärts   fahrenden  Wagens   ungebtthrüch   gross  wird, 
w^as  ausserdem  noch  durch  einen  Regulator  und  ein  Läutewerk  angezeigt  wird.    Die- 
ser sinnreiche   Apparat,    dessen  Anbringung   bei   dem  zur  Verfllgung  stehenden  be- 
schränkten Räume  schwierig   war,    nimmt   auch    durch  die   Zwischenlage   elastischer i 
Mittel   an    mehreren  Stellen   Klicksicht  auf  die  Unregelmässigkeit  der  Bahn  und  du  \ 
Schwanken  des  Wagens;   er  hat  den  Vortheil,   die  Bewegung  der  Masse  durch  eijue 
auf  längeren  Weg  vertheilte  Arbeit  xu  tilgen,  und  vermeidet  daher  zerstörende  Stoi^- 
wirkungen :  er  ist  UbrigenB  sehr  zusammengesetzt  und  bedarf  gewiss  sehr  der  mr^- 
Samen  Ueberwachnng. 
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§.  5.    Die  Seilbahn  in  Pittsburgh,  Pa,  Vereinigte  Staaten  Nordamerikas. 

[Monongahela  inclined  plane)  hat  eine  horizontale  Länge  von  192"  and  eioe 
verticale  Hi5he  von  111'^  bei  einer  gleich  massigen  Steigung  von  5Hil<»;mp  l^i^  ^^^^ 
Anordnung  ist  der  von  Leopoldaberg  sehr  analog,  nur  im  Ganzen  kleiner.  Die  am 
Gipfel  deR  Berges  errichtete  Masehino  besitzt  2  Cylinder  von  0"/3<>  DurehnieMser  wd 
O"',00  Hub,  die  eisernen  t'firdertromineln  haben  2™, 70,  da^  Drahtpeil  hat  rtH*"*  Dorcb- 
messer  nnd  besteht  auB  Ml  Drähten.  Zar  8ieherbeit  dient  ein  Fangweil ;  auf  jedem 
Gleise  läuft  ein  Wagen  von  *25  Sitzplätzen;  die  Fahrt  danert  J'  ^  Minuten  bei  «tw 
2*»', 40  Gesehwindigkeit  in  1  See.  Die  Bahn  lehnt  Kicb  an  einen  schroffen  felnipen 
Abbang  und  ruht  an  ihrem  unteren  Theile  brllckenartig  auf  eisernen  Pfeilern. 
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§.  6.  Die  Seilbahn  auf  den  Mount  Auburn  in  Cincinnati. 

Im  Jahre  1872  erbaat  and  den  vorigen  sehr  ähnlich,  verbindet  sie  zwei  Strassen- 
ebenen  der  Stadt  miteinander;  ihre  schräge  Länge  misst  260™,  die  verticale  Höhe 
83»,60:  der  unterste  Theil  hat  ein  Gefälle  von  320o/oo,  der  obere  von  260%o-  Auf 
dem  oberen  Ende  steht  eine  Zwillings-Fördermaschine  mit  2  Cylindem  von  je  30  Pferde- 
kräften ;  die  Kurbelwelle  trägt  ein  Zahnrad,  dieses  greift  in  den  Zahnkranz  der  beiden 
Fördertrommeln  von  etwa  3™  Durchmesser.  Die  Seile  sind  aus  Stahldraht  hergestellt 
und  haben  31™*"  Durchmesser;  ausserdem  ist  ein  Fangseil  von  derselben  Stärke  an- 
geordnet, dessen  obere  Rolle  eine  selbstthätige  Bremsvorrichtung  besitzt.  Jeder  Wagen 
kann  60  Personen  fassen ;  in  heissen  Sommertagen  sind  in  6  Stunden  9000  Personen 
nach  allen  Richtungen  zusammen  befördert  worden.  Man  beabsichtigte,  noch  mehrere 
solcher  Seilebenen  in  Cincinnati  anzulegen. 

Literatur- Nachweis. 

Scientific  American  1873. 

Zeitschrift  des  Arch.  u.  Ingen. -Vereins  zu  Hannover  1873,  pag.  557;  (nach  dem  Vorigen) . 


§.  7.  Seilebene  zu  Jersey-city,  New-Yorl(  gegenüber. 

Eine  der  Stadt  New- York  gegenüber,  am  anderen  Ufer  des  Hudson,  sich  weit 
erstreckende  Hügelkette  (the  Bergen  hills) ,  auf  deren  Höhe  Jersey-city  liegt,  wird 
durch  eine  Menge  Eisenbahnen  und  Landstrasseu ,  theils  mittelst  Tunnels  und  Ein- 
schnitten durchschritten,  theils  mit  geneigten  Ebenen  erstiegen.  Von  Interesse  für  den 
behandelten  Gegenstand  ist  eine  Seilebene,  auf  welcher  ausser  Personen  auch  die  ge- 
wöhnlichen Strassenfuhrwerke  befördert  werden.  Die  von  der  North^udson-County- 
Car-Company  erbaute  Strecke  [the  street  car  elevator),  besteht  aus  einer  zweigleisigen 
Bahn  mit  2",  38  Spurweite  in  einer  Neigung  von  etwa  V4;  sie  vermittelt  eine  Höhen- 
differenz von  31",  16.  Die  von  Drahtseilen  gezogenen  Wagen  haben  4  Achsen,  welche 
zu  2  Untergestellen  gehören;  auf  ihnen  ruhen,  von  kräftigen  Gerüsten  unterstützt, 
horizontale  grosse  Gedecke,  auf  welche  die  Strassenfuhrwerke  auffahren  und  welche 
ausserdem  kleine  Häuschen  zur  Aufnahme  der  Fussgänger  tragen.  Auf  jedem  Gleise 
der  geneigten  Ebene  läuft  nur  ein  Wagen,  dessen  Eigengewicht  durch  den  anderen 
aufgehoben  wird ;  während  der  eine  Wagen  am  unteren  Ende  der  Bahn  in  eine  Ver- 
tiefung gesunken  ist,  so  dass  die  Krone  der  Anfabrtstrasse  mit  seinem  Gedecke  über- 
einstimmt, hat  der  obere  Wagen  eine  solche  Stellung  angenommen,  dass  der  freie 
Verkehr  zur  oberen  Strasse  offen  steht.  Es  versteht  sich  von  selbst,  dass  die  Ge- 
decke der  Bahnwagen  mit  kräftigen  Brustwehren  versehen  sind.  Die  Dauer  einer 
Fahrt  beträgt  gewöhnlich  eine  Minute.  Die  auf  der  Höhe  stehende  Dampfmaschine 
hat  2  Cylinder  von  je  40  Pferdekräften ;  auf  der  Krummzapfenwelle  befinden  sich  Ge- 
triebe, welche  in  die  grossen  Zahnräder  der  beiden  Seiltrommeln  von  3"*,  65  Durch- 
messer greifen.  Die  beiden  Zugseile  bestehen  aus  Stahldraht  und  haben  44'°"'  Stärke; 
ausserdem  hängen  beide  Bahnwagen  durch  ein  starkes  Stahldrahttau  [das   Fangseil] 
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unmittelbar  zusammen,  welches,  wie  es  seheint,  stets  unter  einer  gewissen  Spannong 
gehalten  wird  und  deren  Seilscheibe  mit  guten  Bremsvorrichtungen  versehen  ist. 

Die  Anlage  ist  im  Sommer  1874  für  die  Summe  .von  80000^  erbaut  wordeo. 
Man  beabsichtigt  an  demselben  Höhenzug  noch  mehrere  ähnlich  construirte  SeilebeDen 
zu  eiTichten. 

Literatur-Nachweis. 

Scientific  American  1875  vom  27./2.  mit  Abbild. 


§.  8.  Patent-Drahtsellbahn  (System  G.  Sigl). 

Nicht  weit  von  Wien  wurde  im  Herbste  1874  eine  nach  6.  SigTs  paten- 
tirtem  System  gebaute  Seilbahn  eröffnet,  welche  sich  durch  eine  eigenthttmliebe 
billige  Construction  auszeichnet  und  von  den  Staatsbehörden  Oesterreichs  als  voll- 
kommen gefahrlos  und  betriebsfähig  erklärt  wurde.  Diese  Versuchsbahn  ftahrt  vom 
oberen  Ende  des  Hütteldorfer  Thaies  nach  der  Sophienalpe;  die  Endpunkte  liegen 
108™  in  verticaler  und  600°  in  horizontaler  Entfernung  voneinander;  die  Dareh- 
schnittssteigung  ist  1  :  5,5,  die  grösste  Steigung  1  :  3^9,  die  kleinste  1:7.  Es  können 
in  12  leichten  Wagen  mit  je  4  Plätzen,  die  mit  einer  Geschwindigkeit  von  1*,6  in 
1  See.  einander  in  kurzen  Zwischenräumen  folgen,  in  1  Stunde  200  Personen  den 
Berg  hinan  und  ebeusoviele  zu  gleicher  Zeit  bergab  gefahren  werden.  Auf  der  schmal* 
spurigen  etwa  1"'/20;  zweigleisigen  sehr  leicht  gebauten  Bahn  befindet  sich  ein  in 
sich  selbst  zurückkehrendes  Drahtseil,  welches  in  Entfernungen  von  je  50  Met.  kugel- 
förmige Knoten  trägt,  oben  und  unten  unter  die  Bahn  hinabsteigt  und  dort  Ober 
Umkehrrollen  geführt  ist.  Die  untere  Rolle  ist  in  einer  Bahn  verschiebbar  und  dnreh 
ein  Gewicht  angespannt ;  die  obere  Rolle  dagegen  ist  mit  einem  etwa  1  Yi  Met.  grossen 
conischen  Rade,  welches  in  ein  kleines  Getriebe  greift,  verbunden.  Letzteres  sitzt  aof 
einer  mit  einer  iliemenscheibe  versehenen  Welle  und  erhält  seinen  Antrieb  von  euer 
Locomobile  von  15  Pferdekräften.  Beide  Bahngleise  sind  an  den  Endpunkten  dnrch 
einfache  Schiebebühnen  in  Verbindung  gesetzt.  Das  Drahtseil,  welches  natürlich  Über 
Leitrollen  läuft,  wird  in  continuirlicher  Bewegung  erhalten,  so  dass  das  eine  Gleis 
stets  nach  oben,  das  andere  stets  nach  unten  befördert^  Die  Wagen  werden  mit  dem 
Seile  verbunden,  an  den  Enden  der  Bahn  selbstthätig  gelöst,  die  Personen  steigen 
aus  und  ein,  die  Wagen  werden  dann  über  die  Schiebebühne  zum  Nebengleis  gefÜrt, 
wieder  mit  dem  Seile  verbunden  u.  s.  f.  Die  8,4  Ctr.  schweren  Personenwagen  ähndn 
in  ihrer  äusseren  Erscheinung  den  gewöhnlichen  städtischen  Strassenwagen ,  haben 
feste  Achsen  and  Räder  mit  Naben ,  eiserne  Radreifen  mit  Spurkränzen ;  der  ge- 
schweifte Wagenkasten  ruht  auf  4  doppelten  Blattfedern.  Unter  dem  letzteren  ist  ein 
deichselartiges  verschiebbares  Langholz  angebracht,  welches  mittelst  einer  langen  sehr 
elastischen  Spiralfeder  den  Zag  des  Seiles  auf  den  Wagen  überträgt  Mit  der  Deicbsd 
ist  drehbar  ein  nach  unten  schräg  gerichteter  Arm  verbunden ,  welcher  unten  eine 
löffelartige  Klaue  besitzt,  zum  Eingriff  in  die  schon  erwähnten  Seilknoten.  An  dem 
liöffel  wachsen  beiderseits  vorstehende  Zapfen  mit  Rollen  aus,  welche  das  Loslösen 
des  Wagens  selbstthätig  bewerkstelligen,  wenn  entsprechend  geformte  Auflaufflächen 
dagegen  stossen.    Dieselbe  Deichsel  dient  ferner  zur  selbstthätigen  Unterschiebung  von 
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eilklötzen  hinter  Rad  und  Schiene^  wenn  durch  irgend  ein  Ereigniss  die  Seilspan- 
ing  aufgehört  hat.  Es  schwingen  nämlich  an  starren  Armen  die  Keilklötze  um  die 
ehsen  der  Räder  und  sind  durch  Anbringung  von  Gelenkstäben  von  der  Verschie- 
ing  der  Deichsel  abhängig  gemacht.  Bricht  das  Zugseil,  so  springt  die  Spiralfeder 
irttck,  die  Deichsel  verschiebt  sich  und  bringt  die  4  Keilklötze  unter  die  Räder,  so 
ISS  deren  Drehung  verhindert  wird.  Sollte  die  Neigung  der  Bahn  so  gross  oder  die 
eibung  so  gering  sein,  dass  dann  noch  die  Wagen  eine  abwärts  gerichtete  Gleitbe- 
egung  annehmen  würden,  so  ist  noch  durch  Anbringung  von  Haken  und  Vorsprtln- 
m  an  Schwellen  und  Keilklotz  ein  weiteres  Hemmniss  geschaffen,  durch  welche  jedes 
eitere  Fortgleiten  unbedingt  ausgeschlossen  wird. 

Eine  anderweitige  Bremsvorrichtung  ist  tlberhaupt  nicht  vorhanden.  Zeigt  das 
ängenprofil  der  Bahn  ausschliesslich  gerade  oder  nach  oben  convexe  Linien^  so  lagert 
18  Seil  auf  gewöhnlichen  Führungsrollen,  und  der  Apparat  am  Wagen  ist  der  vorher 
^schriebene.  Hat  aber  die  Bahn  Brechpunkte,  die  sie  nach  oben  concav  gestaltet, 
>  muss  das  Zugseil  unter  die  Rollen  greifen,  und  dann  ist  es  nöthig,  die  Führungs- 
llen  einseitig  an  die  Lagerböcke  zu  stecken  und  dem  Kuppelungsarm  mit  dem  Löffel 
ne  entsprechende  Seitenkröpfung  zu  ertheilen. 

Auf  Taf.  LXXV  in  Fig.  2''  und  2»>  ist  das  obere  und  untere  Ende  dieser  Seil- 
ihn  und  in  Fig.  3%  3^  und  3^  die  Wagen  in  2  Ansichten  und  Grundriss  dargestellt. 

Man  sieht,  dass  eine  SigTsche  Seilbahn,  die  jedoch  wohl  noch  mannichfacher 
ervoUkommnung  fähig  ist,  sehr  billig  sein  muss.  Sie  kostet  in  dem  beschriebenen 
sispiel  48000  fl.  Ihr  Hauptvorzug  besteht  in  der  Verminderung  der  Gefahr  und  daher 
der  Vereinfachung  aller  technischen  Einrichtungen  durch  die  Zersplitterung  des 
3rkchrs  in  kleinste  Gruppen;  sowie  in  dem  continuirlichen  Betriebe,  der  stets  nur 
hr  kleine  Arbeitsleistungen  zu  vollziehen  hat. 

Literatur-Nachweis. 

Taktischer  Maschinen-Constructeur  1875  mit  guten  Abbildungen. 

agineering,  deutsche  Ausgabe  1H74,  2a.  Octbr.  ;    1871,  4.Decbr.,  pag.  260,  267,  Automatische 
Sicherheitsvorrichtung. 


§.  9.    Die  Eisenbahn  von  San  Paulo  in  Brasilien. 

Im  Jahre  1860  wurde  der  Bau  einer  Eisenbahn  von  S.  Paulo  (etwa  350  Kilom. 
idwestlieh  von  Bio-Janeiro  in  Brasilien)  nach  Jundiahy  begonnen  und  in  etwa  8  Jah- 
n  vollendet,  nachdem  die  Voruntersuchungen  schon  seit  1856  eingeleitet  worden 
aren.  Diese  Eisenbahn,  welche  sehr  bedeutende  Bau- Schwierigkeiten  zu  ttberwinden 
itte,  ist  im  Ganzen  140  Kilom.  lang,  beginnt  bei  Santos  am  atlantischen  Ocean, 
irchzieht  dann  ein  niedriges  Snmpfland  und  erreicht  nach  21,6  Kilom.  den  Fuss 
ner  parallel  der  Kttste  und  senkrecht  zur  Bahn  streichenden  Bergkette  (Serra  do 
arj  ,  welche  schroff  bis  zu  einer  Höhe  von  780™  über  Meer  emporsteigt.  Um  mit 
^r  begrenzten  Bausumme  auszukommen,  musste  man  die  zuerst  gehegte  Absicht,  die 
ebirgshöhe  mit  einer  Locomotivbahn  zu  ersteigen,  aufgeben  und  sich  entschliessen, 
ne  Reihe  von  Seilebenen  in  schroffem  Gefälle  zu  errichten  und  diese  mit  feststehen- 
m  Dampfmaschinen  zu  betreiben.  Vom  Gipfel  der  Bergkette  bis  nach  Jundiahy 
10  Kilom.]  wird  das  Hügelland  mit  einer  gewöhnlichen  Locomotivbahn  durchfahren, 
e  aber  noch  auf  etwa  2,5  Kilom.  Länge  ein  Gefälle  von  257oo  besitzt.   Der  höchste 
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Funkt  der  Biiho  liegt  in  einem   I  KiUmu,  langen  TunncL     Sehr  hedenteude  Erda 
teil  mit  schwer   zu   besiegendeti   Erdrutschuugen  ^    sowie   hohe  Tbaldbergänge  wiren 
unvermeidlich. 

Von  besonderer  Wichtigkeit,  namentlich  für  die  Zwecke  dieses  Auftsatsses,  wnd 
die  Seilebeiien,  ttber  welf^he  nicht  wie  bei  den  bisher  lieschriebeneD  Anlagen  ein  Local- 
verkehr,  sondern  ein  grosser  durchlaufender  Verkehr  gcfllhrt  wird. 

Es  sind  4  gcisonderte  Seilebeneu'  in  einem  Gefiille  von  I  :  9,75  und  in  ciocr 
Länge  von  je  1,7  hie  2» l  Kilotn.  erreicht  worden.   Jede  Seilebene  ist  von  der  fülgeaden 

durch  eine  Stufe  von  etwa  TT)™  Länge,  mit  einer  abwärts  gerichteten  Neigung  von. 

getrennt;  diese  Stufe  dient  zur  Aufnahme  der  zu  der  nächst  tiefer  liegenden  Seilebene  ^ 
hörigen  Maschinenanlugr^  ,  ihre  Neigung  gentigt,  um  das  Seil  beim  Abwärtsfahren 
der  Maschine  herauszuziehen.  Die  Scilebeneu  sind  keineswegs  geradlinig»  sonde 
besitzen  Curven  von  600  bis  1 600™  Kadius ;  sie  werden  betrieben  durch  ein  mit  2  freit 
tinden  versehenes  Seil,  welches  2  Züge,  einen  aufwärts  und  einen  abwärts  lanfeod 
zu  gleicher  Zeit  befurdert.  Zur  müglicbsten  Kostenersparung  haben  die  Gleise 
der  geneigten  Ebene  eine  besondere  Einrichtung  erhalten.  Nur  in  der  Hälfte  jed€| 
Seilebcnc  ist  die  Bahn  zweigleisig  auf  einer  der  Zuglänge  entsprechenden  Ausdehnnug 
unterhalb  dieser  Stelle,  auf  welcher  überhau|d  niemals  mehr  als  ein  Zug  sieh  helindei 
kann,  wird  die  Bahn  durch  Yermiüelung  von  selbstthätigen  Weichen  eingleisig  und 
trägt  daselbst  aueb  nur  eine  Keihe  von  Fliihrungsrollen  für  das  Seil;  oberhalb  An 
Mittelstrecke  kann  zwar  auch  nur  ein  Zug  sein,  jedoch  befinden  sich  daselbst  xv 
Seile,  Die  Bahn  ist  denigemäss  dort  mit  nur  drei  Schienen,  von  denen  die  mittle« 
beiden  Gleisen  gemeinsam  angehört,  hingegen  mit  zw^ei  Reihen  Ftthrungsrollcn  belegt.^ 
Diese  letzteren  stehen  in  den  Curven  dichter,  als  in  den  geraden  Strecken  (14 — 20",^ 
Auf  den  Stufen  zwischen  zwei  geneigten  Ebenen  liegen  jedoch  mehrere  Gleise  vo 
etwa  80^  Länge,  da  die  abwärts  gerichteten  ZUge  die  Gleise  nicht  wechseln,  dieaaÜ 
wärts  gerichteten  hingegen  rechts  oder  links  ausfahren.  Man  hat  den  Angriffspunl 
des  Seiles  sehr  tief  an  den  Brems  wagen  angeordnet  ^  sodass  das  Einsinken  desselbef^ 
in  die  Kehlen  der  Rollen  unter  allen  Umständen  mit  Sicherheit  erfolgt.  Das  ikä 
besteht  aus  Stahldralit  und  hat  :t2'""'  Durcbmesscr,  es  wurde  mit  35  Tonnen  zerrisfieu. 
die  grosste  durch  ein  Manometer  gemessene  Arbeitsspanuuiig  während  des  Bctriel»« 
beträgt  hingegen  4  bis  4'  ^  Tonnen.  Die  Dauer  eines  Seiles  ist  etwa  2  Jahre. 
Befestigung  desselben  an  den  Znghaken  hat  die  Einrichtung,  dass  sich  eine  Drehao^ 
in  der  Achse  des  Seiles  vollziehen  kann.  An  der  Spitze  der  vorher  erwähnten  Stofö 
zwischen  zwei  geneigten  Ebenen ,  seitwärts  von  den  Gleisen  >  stehen  die  Betriefc 
maschinen.  ein  Paar  horizontale  Hochdruck-Dampfmaschinen  von  je  150  Fferdekn 
mit  Cylindern  von  660"""  Üurchuiesser  und  r",52  Hub,  bei  einem  Darai»fdnici  iü 
Cylinder  von  2  Atmosph.  Die  Maschine  macht  22  IJnidrchnngen  in  der  Minute  flu^ 
treibt  durch  Vermittclung  eines  ZahnraHgetriehes  eine  dreikehlige  Seilscheibe  vw 
:V"  Durchmesser.  Letzterer  entspricht  eine  zweite  gleich  grosse  Seilscheibe  mit  nw 
2  Kehlen.  Teber  beide  legt  sich  das  Zugseil  in  Gestalt  einer  S.  Um  dann  dem 
Seile  lue  Richtung  der  Gleise  zu  ertbcilen,  sind  andere  horizontale  Schcihci]  v«« 
ebenfalls  3  Met.  Durchmesser  angeordnet.  Das  Schwungrad  ist  mit  einer  kräfti^i*n 
Bremsvorrichtung  versehen,  sowie  mit  einem  Zeigerwerke,  welches  den  Mai^cbiniittcn 
von  dem  Stan<le  des  Zuges  auf  der  geneigten  Kbene  unterrichtet. 

Mit  jedem  Zuge  gehen  besondere  6  Tonnen  schwere  Bremswagen  auf  lUid  il> • 
letztere  tragen  ausser  den  gewöhnlichen  Blockbremsen  an  jedem  Rade  noch  beauüb^ 
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Öieherheitsbremsru ,  welche  zangeiiartig  die  Scliienenköpfe  iimraHsen  und  durch  die 
■l  möglich  ist,  bei  Eintritt  einer  Gefahr  den  Zog  uach  wenig  Meter  Fahrt  auf 
Ber  Bchroffen  Neigung  zum  Stillptaiid  zu  bringen.  Das  Hebelpaar,  welche«  die 
B&ogen  bildet,  wird  durch  eine  von  finem  Uadc  l>cwegte  rechts  und  links  gewundene 

Schraabe  getrieben:  vier  Umdrehungen  des  Rades  genügen,  um  die  Fefitklammerung 

Er  Zange  zu  bewirken.    Wenn  diese  Sieherheitsl>remsr  nicht  in  Thätigkeit  int,  schwebt 
f    mit  Hülfe  eines  Gegengewichtes  und   geführt  in  eisernen  Gleitstticken  *d>er  den 
hienen,    wird  aber  im  Augenblick  des  Gebrauches  durch  einen  mit  dem  Fürs  des 
Bremsers  niedergedr tickten  Hebel  in  die  riclitige  Lage  gebracht.     Ausser  bei   geföhr- 
^chen  Ereignissen  auf  den  iSeilcbeneu   wird  die  Zangenbremse  auch   oft  zum   Still- 
piehen  des  Znges  auf  den  Btufen  zwischen  zwei  Seilebenen  gebraucht.     Die  Bahn  ist 
mit  elektrischen  Telegraphen  und  ansserdem  mit  Drahtzugsignalcn  versehen,  vermöge 

Ifretcher  der  Wärter  mit   dem    Maschinisten   in  Verbindung   treten   und   den   Zug    an 
bner  beliebigen  Stelle  der  Bahn  stille  halten  kann. 
I  Die  ZUge  bestehen  ausser  dem  Bremswagen ,   an  welchem   das   Seil    befestigt 

8t,  aus  drei  beladenen  Wagen  von  znsammen  H4  Tonnen  ,  so  dass  das  Maximalge- 
wicht im  Ganzen  "i4  4-^  =^lü  Tonnen  beträgt,  wovon  21  Tonnen  Nutzlast.  Die  durcli- 
schnittliche  Fahrzeit  anf  einer  Seilbahn  ist  etwa  IT»  Minuten,  also  für  die  4  Seilhah- 
nen etw^a  1  Stunde,  in  welcher,  da  alle  4  Seilbahnen  zu  gleicher  Zeit  unabhängig 
von  einander  thätig  sind,  24  Wagen  oder  bei  1(>  Arbeitsstunden  in  einem  Tage 
■41^  Wagen  mit  1680  Tonnen  Nutzlast  den  ganzen  Bergbang  hinauf  und  ebensoviel 
hinab  befördert  werden  krninen.  Die  Geschwindigkeit  der  Maschinen  lässt  sich 
jedoch  noch  um  den  4.  Theil  der  jetzigen  ohne  Schwierigkeit  erhöhen.  Nach  den 
vorliegenden  Angaben  war  während  der  3  Jahre  1S67  bis  7(>  im  Betriebe  der  ge- 
neigten Ebene  keinerlei  Unfall  eingetreten. 

Die  Gesammt-Baukosten  der  ganzen  Bahn  belaufen  sich  auf  etwa  300000  Mk. 
per  Kiloni  ,  und  mit  Einschluss  der  Verzinsung  während  der  Bauzeit  auf  400000  Mk,  per 
Kilom.,  die  Betriebskosten  betrugen  ^^AV}%  der  Roh  Einnahmen,  die  Rein-Einnahmen 
entsprechen,  unter  Anrechnung  des  niedrigen  Curses  der  einheimischen  Werthzeiehen, 
einer  Verzinsung  des  Oapitals  von  4,80  ^,   im  Jahre. 

If  Es  konnte  nachgewiesen  werden  ,   dase  dieses  gllnstige  Betriebsergebniss  nicht 

TU  erreichen  gewesen  w^äre,  wenn  die  Bahn  als   l.ocomotivbalin  mit  25'7w  Cr^^^-'I^  iti 
einer  künstlichen  Entwickclung  am  Gebirgsabhange  erbaut  worden  wäre. 

tBei  einer  grr>88eren  Fahrzeit  tltr  die  aufsteigenden  Züge  wäre  eine  um  36  Kilom. 
ngere  und  sehr  viel  theurere  Bahn  herzustellen  gewesen. 

Die  Bahn  ist  von  Brunlcss  als  Oberingenienr,  von  D,  M.  Fox  als  ausfÜhren- 
feem  Ingenieur  erbaut  worden. 


Literatur-Nachweis. 


Engiiieertnj^  1870,   W.Mhtz,  p.  156,  üriginalajitthcilang  von  Fox. 
Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Itij^cnieiire  1S7(I,  ])a^^  785— S7 ;    üebereetaung  de»  Vorigen. 
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§.  10.   Die  Seilbahn  von  Handyside. 

Dieses  System  beruht  auf  einer  eigenthümlichen  Combination  von  beweglichem 
und  festem  Motor.  Zur  Fortschaffung  des  Zuges  dient  eine  Adhäsions-Locomo- 
tive,  welche  aber  nicht  fest  mit  demselben  verbunden  ist.  Es  ist  vielmehr  ein  länge- 
res Seil  eingeschaltet,  welches  auf  eine  Trommel  an  der  Liocomotive  gewunden  werden 
kann.  Die  Drehung  der  Trommel  wird  durch  Dampfkraft  bewirkt.  Die  Art  dei 
Betriebes  ist  dabei  folgende: 

Es  fährt  zunächst  die  Locomotive  allein  bergauf,  indem  sie  das  am  ODten 
stehenbleibenden  Zuge  befestigte  Seil  von  der  Trommel  abvrickelt.  Ist  so  die  ganxe 
vorhandene  Seillänge  abgewickelt,  so  wird  die  Locomotive  oben  in  irgend  einer  Weise, 
durch  Klemmvorrichtungen  an  den  Schienen  oder  Schwellen  u.  dergl.  befestigt,  and 
CS  wird  nun  das  Seil  auf  die  Trommel  aufgewunden  und  damit  der  Zug  in  die  Höbe 
gezogen.  Ist  der  Zug  auch  oben  angelangt,  so  wird  er  durch  Bremsen  oder  unter 
die  Räder  gelegte  Keile  festgestellt,  und  der  ganze  Vorgang  wiederholt  sich  von  Neuem. 
So  kann  man  beliebige  Bahnlängen  mit  einem  verhältnissmässig  kurzen  Seilstficke 
befahren. 

Literatur-Nachweis. 

Haiidybide's  Locomotive  für  starke  Steigungen.   Organ  für  Eisenbahnw.  1S76.  p.  70.  Engiieer- 

ing  1875  vom  .<.  Septbr. 
Fliegner.  A.,  Die  Bergbahn- Systeme  vom  Staudpunkte  der  theoretischen  Maschinenlehre,  «{  1^ 

Seilbahn  von  Handys  ide,  p.  lo8— llH). 
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(Hierzu  Tafel  LXXVI  bis  LXXXI.) 


Zu  den  Tertiärbahnen  rechnen  wir  alle  diejenigen  Bahnen  für  untergeordnete 
Transporte  aber  noch  auf  starren,  zwei-  oder  einschienigen  Gleisen,  namentlich  Förder- 
bahnen auf  geneigten  oder  ansteigenden  Strecken  mittelst  Seil-  und  Kettenbetrieb, 
die  einschienigen  Bahnen  im  Strassenniveau  nach  System  Larmanjat  und  Wiesen - 
burg^  die  einschienigen  schwebenden  Bahnen  nach  System  Fell,  Le  Roy  Stoue 
und  Castel,  die  zweischienige,  schwebende  Bahn  nach  System  Lo  Presti,  die 
Bahnen  mit  hölzernen  Schienen  (Langschwellensystem),  die  fliegenden  Bahnen  fllr 
landwirthschafUiche  Zwecke  und  in  den  Torfmooren. 


A.    Förderbahnen  auf  geneigten  oder  ansteigenden  Strecken  mittelst 

Seil-  und  Kettenbetrieb. 

§  1.  Förderbahnen  mit  8ellbetrieb  werden  in  sehr  verschiedener  Weise  und 
meist  fbr  vorübergehende  Zwecke  auf  geneigten  Strecken  sowohl  für  Berg-  als  Thal- 
transporte geeignet  angelegt.  Ein  interessantes  Beispiel  der  Art  ist  die  maschi- 
nelle Förderung  aus  dem  Voreinsehnitte  des  ^izkaberg-Tunnels  bei 
Prag.    (Siehe  Taf.  LXXVI). 

Beim  Bau  der  Tnmau-Ejraluper  Eisenbahn,  in  der  Richtung  nach  Prag,  musste 
ein  tiefer  Einschnitt  vor  dem  ^izka- Tunnel  gemacht  werden.    Dieser  Einschnitt  war 
398°',0  lang  und  die  Erdbewegung  wurde  auf  118,000  Cubikm.  Inhalt  berechnet.   Durch 
den  Tunnel  durften  diese  Massen  nicht  geftlhrt  werden,  und  es  blieb  keine  andere 
Wahl,  als  dieselben  senkrecht  zur  Bahnrichtnng  auf  die  Plateauhöhe  des  ^izkaberges 
i^n  schaffen.     Dieses  Plateau  befindet  sich  in  einer  Höhe  von  34°"^  1  tlber  der  Sohle 
des  Voreinsc^nittes.    Man  hatte  zu  diesem  Zwecke  eine  doppelgleisige  Seilbahn  an- 
gelegt.   Dieselbe  war  ca.  150™  lang .  (Fig.  8  im  Grundriss)  und  bekam  eine  durch- 
schnittliche Steigung  von  22,2^.   Die  Maximalsteigung  betrug  34^4^.  Die  Betriebs- 
Uiascbine  (Fig.  1),  wurde  oben  angebracht^  und  zwar  bestand  der  Motor  aus  einer 
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auBrangirten  Locomotive,  welche  nian  zu  diesem  Zwecke  angekauft  hatte.    Die**?! 
Position  wurde  der  Sicherheit  wegen  getrotfeu,  indem  beim  Keisseu  des  Förderseils  s^Ji 
die  Maschinerie,  falln  sie  nuten  angehrucht  worden  wäre,   eher  zerstört  werden  kno 

Um  das  Forderquantum  zu  bewältigen,  mnssten  mit  jeder  Tour  4  beladene  W| 
gen  mit  etwa  r",5  Gesehwiiidigkeit  zu  Berg  geschafft  werden.  Das  Gewicht 
beladenen  Wagens  betrug  durchschnittlich  2750  Kilogr.,  also  dasjenige  de«  Zu 
1 1  Tonnen,  Wenn  man  das  Seilgewicht  und  die  Steigung  mit  in  Reebnang  ürhl 
und  das  Gewicht  des  berabgehenden  leeren  Zuges  nicht  berticksiehtigrt ,  so  berecbod 
sich  die  nöthige  Betriebskraft  auf  S7  Fferdekrlifte.  _ 

Diese   Kraft   hatte  mau  durch   die  alte   Ijoeumotive  erreicht,   welehe  alü 
stabile  Üampfmaschine  mit  RaderUhersctzung  verwendet  wurde,  so  dass  die  ScilköH 
eine  Umfangsgescbwindigkeit  von  l"%ri  bis  T'\2  erlangten. 

Der  OI>crbau  der  Förderrampe  wurde  aus  neuen  Hehieoen  der  deiJuitiven  baha 
surgtfiltig  und  mit  dichter  Schwellcnlage  hergestellt.  Die  Gleise  waren  I",S9(t)  v« 
Mitte  zu  Mitte  entfernt.  Die  Spurweite  betrug  ()'",71.  Die  Anschlussgleise  hitlü 
Radien  von  7",58(>  Radius  und  wurden  aus  leichten  Grubenschienen  hergestelU 

Die  Förderseile  hatten  H'^"'"'  Durchmesser  und  waren  aus  starken  Dräbteo^ 
tlocbten.     Zur  Vermehrung  der  Dauerhaftigkeit  wurden  sie  mit  dicker  Wageoscbo 
geschuiieil.     Die  I^iika- Seiltrommel  (Fig.  2,  3^  8  u.  9j  hatte  2", 37  Durchmesser 

Die  Kippwagen  und  die  SeilkuppeUingen  sind  aus  den  Hg.  4  u,  6  geangeüd 
zu  ersehen, 

Zur  Fuhrung  des  Seiles  dienten  die  Seilrollen  und  zwei  Seiiräder.    Die  Seilrolh 
wurden  in  der  Mitte  der  Gleise  iu  Entfernungen  von  6™,32  angebracht,   so  da»  < 
Pfeil  etwa  |  ;„  der  freien  Spannweite  betrug. 

Die  eichenen  Rollen  Fig.  5i  hatten  i^™,ir>8  Durchmesser  in  der  Mitte  und  ü*,2n 
an  den  Enden.  Zur  Verhindcnmg  des  Ausspriugens  wurden  an  beiden  Seiten  Blecb- 
sebeibeu  von  Hl «>'"'"  Durchm.  genagelt.  Diese  Rollen  wurden  mit  eisernen  Spilllii| 
versehen,  welche  sieh  in  hölzernen  durch  zwei  Bretter  gebildeten  Lagern  drebteo. 

Zur  besseren  Führung  waren   in  der  Nähe   der  Trommeln   Seilscheiben 
bracht    Fig.  7  u.  S\  deren  höchster  Punkt  n(jch  nicht  bis  zu  der  Acbsenhöhe  gereicl 
hatte  und  welche  mit  starken  Spillen  versehen  waren 

Die  Signalisirung  wurde  mittelst  eines  Telegraphen  bewerkstelligt. 

Die  Wagen  wurden  in  langen  Zligen  im  Einschnitte  t)eladen  und  succe*«!* 
auf  einem  Reservegleise  aufgestellt.  Von  dieseni  Gleise  wurden  abwechselnd  zu  4« 
rechten  <»der  ku  dem  linken  Gleise  der  schiefen  Ebene  (je  nachdem  der  BergtrRiu»|Mirt 
mit  dem  Thaltransporte  wechselte)  immer  vier  beladeoe  Wagen  verschobea  oad  Ä 
entsprechend  vom  Berge  herabgelangten  vier  leereu  Wagen  auf  das  dafllr  bciliiiiBit, 
besondere  Reservegleis  und  wieder  successive  von  diesem  aus  tum  Beladen  io  im 
Voreiaschnitt  hineingescfaafft.  VergL  Fig.  i\  und  8  .  Täglich  wurden  100  Ztt^ 
^  4  Wagen  beftirdert.  Die  Zu-  und  Abfahrt  der  Wagen  nach  und  von  der  »chiefl 
Ebene  gescbab  oben  und  unten  mittelst  Pferden»  und  es  war  fUr  die  oberen  Pferde  < 
eigener  Fatterstall  erbaut.  Die  Construction  der  Förderwageu  ist  ans  Fig.  lOo.  11 1 
ersehen. 

Zum  Anhängen  und  Aushängen  und  zum  Zuschieben  der  Wageu  wurden  mmM 
oben  als  unten  je  4  Arbeiter  verwendet»  und  der  ganze  Transport  word^  d«roli  timm 
besonderen  Aufseher  überwacht. 

Die  Arbeit  wurde  per  Wagen  aceordirt.     Ende  Mai    1871  wurden  die 
Probefahrten  angcstetit,  und  mit  Ende  des  Jahres  1S71  war  die  Hauptarbeit  viD 
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Doeh  wurde  die  Anlage  den  ^anzeo  Wiuter  durch  im  Betrieb  gelansen  und  ein  Theil 

des  TunuelmiUerialö  aiit  den  Zizka-Berg  gebracht. 

Ein  Zug  hatte,  iiichiHive  Fauseu,  ti  Minuten  Zeit  gebraueht,  den  Tag  zu  10  Ar- 

lieitSBtuoden  gerechnet.     Pro  Tag  wurden   KH)  Züge  also  lOOtJ  Tonneu  Bruttogewicht 
■  befördert  — ,  wa.^  einer  gewachsenen  Cnbatur  von  400  Cnbikm.  entspricht. 
H  Die  BetriebskoBten  geatalteten  sich  folgeudennaa^Bcn : 

^^^  Iler8tellung8koBten,  mit  Abzug  des  Erlöses  beim  Verkaufe  der 

^^H  Maschine,   jedoch  ohne  Schieueu,    Schwellen    und   Befesti- 

^^H    ~         gungBmittel .   ca. 

^^H         Der  Betrieb  der  äcliiefen  Ebene  incl  Kangireo,  Breunmaterial 


Mark  44,:i40 


nnd  Demuntirung,  Jedoch  ohne  den  Transport  im  Einschnitt 

utid  auf  dem  Plateau . 'MlJtiJ 

Im  Ganzen 


r 


Mark  75,060 
Gefördert  wurden  76,480  Cnhikm.  oder  IG8965  Tounen,  so  dass  die  Einheits^ 
kosten  sich  folgendermaassen  ätellteu: 

pro  Cuhikmeter  98  Pfennige 
..  Tonne  .  44,4  „  M. 
§  2,  Thonforderiing  auf  schiefer  Ebene  mittelst  Kette  ohne  Ende  auf 
der  Ziegelei  der  Gebrüder  Kanidohr  fn  Asclierslebeo.  —  Die  nachstehend  be- 
schriebene Vorrichtung  erfordert  bei  massigen  Anlagekowten  eine  geringe  Betriebs- 
kraft  und  wenige  Reparaturen  und  erseheint  Überall  mit  Nutzen  anwendbar^  w^o  es 
sich  darum  handelt,  ann  einer  Tiefe  von  0  bis  20  Meter  bei  entsprechender  Förder- 
länge Thon,  Kohlen,  Torf  ete,  zu  ftirdern,  oder  auch  halb  oder  ganz  fertige  Fabri- 
kate aller  Art  auf  grössere  Entfernungen  horizontal,  aufsteigend  oder  im  Getalle  zu 
bewegen. 

Die  gesamnite  Fördereinrichtung  besteht  aus  nachtolgenden  Theilen:  1  der 
zweigleisigen  Fr^rderbabn:  2)  der  endlosen  Kette,  welche  sich  in  der  Mitte  der  beiden 
Gleise  auf  Leitrollen  bewegt;  ^v;  diesen  Leitrollcn  selbst;  4)  aus  je  einer  Kettenscheihe 
an  stehender  Welle  an  den  Endpunkten  der  Bahn ;  5  dem  Angriffe  der  Betriehskratt 
un  einer  der  stehenden  Wellen  und  6    den  Förderwagen. 

Zur  Förderbahn  sind  zwei  parallele  Gleise  ans  sogenannten  Gruhenschienen 
verwendet.  Die  Schienen  hesteheu  aus  BessemerstahU  haben  das  in  Fig.  r>,  Taf.  LXXVll 
in  natürlicher  Grösse  gexeichnete  Profil,  wiegen  pm  laufd,  Met.  4,;'*  Kilogr  und  hal*en 
per  r»o  Kilogr.  10,80  Mk.  gekostet. 

FUr  die  Gleise  wurde  eine  Spurweite  von  5:10'""*  gewählt  ^  also  etwas  mehr 
als  es  bei  kleineren  Grubenbahnen  Regel  ist;  man  liielt  es  jedoch  mit  Rücksiebt  auf 
den  hohen  Bau  der  Förderwagen  für  geboten,  von  der  üblichen  scbnialen  Grubenspur 
abzugehen.     Die  Entfernung  von  Gleismitte  zu  Gleismitte  beträgt  1,050  Met. 

Bei  der  Bahn  ist  dreierlei  Getalle  vorhanden  j  bei  dem  unteren  Drittel  in  der 
Tfaongrube  beträgt  dasselbe  1  :  5,5,  hei  dem  mittleren  Theil e  1  :  7,3  nnd  bei  dem 
oberen  I  :  10. 

Es  ist  ganz  gleichgültig,  in  welchem  Gefälle  die  Bahn  angelegt  ist;  sie  kann 
ebensowohl  boriz^ontal  sein. 

Sonst  bietet  die  Bahn  nichts  Abweichendes  von  anderen  derartigen   Bahnen ; 


"    VergU  dio  Mittlii'ilim^  von  Frntiz  Hrihsi    in   ZeitMi'lirlft   dea   Oeaterr.  InjceTiieiir-  und 
Arehltecten- Vereins  l s7 4 
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bemerkenswerth  sind  nur  die  Eiid|mnkte  der  Gleise.  An  ihrem  tiefsten  Punkte  ende 
sie  bei  miudesteiis  2  Met,   Eotferuiiug  vor  der  Kettenseheibe  horizontal,    luu  die  Ge-* 
sehwindigkeit  des  ublaufeiiden  Wagens  heim  Verlassen  der  Kette  ;iuf  das  erforderliche 
Minimum  zu  bringen.     Am  oberen  Ende  der  Fürderbahn    und  zwar  genau  an  den 
jenigen  Punkte,    wo  die   Kette   so  hoch    liegt,    dass  sie  auH  der  hinteren  Gabel  de 
Wagens  sich  auslöst,  erhält  das  Gleis  auf  I   bis  2  Met.   Länge  ein  Getalle  von  2(»  i 
25™*",  um  den  Wagen  zu  selbstständiger  Vorwärtsbewegung  zu  veranlassen. 

Es  ist  sehr  leicht,  die  Ketteufurderuug  durch  eine  oder  Diehrere  Curven  zu" 
führen.  Die  (Gleise  werden  in  gewtShuliidier  Weise  gelegt  i'uicht  mit  Ueberhöhung  der 
äusseren  Schiene;,  und  die  Fllliruug  der  Kette  erfolgt  durch  sogenannte  WendedoekeuÄ 
;Fig,  ^  und  4,  Taf.  LXXVII  ,  d-  h.  durch  stehende,  um  Zapfen  drehbare,  inuerhalh 
ganz  einfacher  HolzgerUste  aufgestellte  Wellen  oder  Walzen,  welche  unten  eineo  be- 
deutend gri^88ei*en  Durchmesser  haben,  als  in  der  Mitte  und  oben ,  damit  die  Kette 
beim  Vorbeigehen  behindert  ist.  die  Erde  zu  berttbreu,  und  vielmehr  gezwungen  wird, 
hich  in  einer  bestiuiuiteu  llilhe  über  den  Schienen  zu  halten.  Die  Kette  versetzt  bei 
ihrem  Vorbeigang  an  den  Docken  diese  in  Drehung  und  zeigt  das  Bestreben,  sicij  bii 
zu  derjenigen  Stelle  zu  erheben,  wo  der  cylindrische  Theil  der  Docken  beginnt 

Sobald  der  Wagen  aus  dem  gradlinigen  Gleise  in  die  Curve  Übergeht,  liegt  die 
Kette  in  seiner  Mitte,  also  auch  ndtten  Über  deoi  Gleise,  und  da  die  Kette  nieojai« 
strart'  angespannt  ist,  so  genügt  selbst  das  Gewidit  des  leeren  Wagens,  um  sie  ohne 
Weiteres  auch  in  der  Curve  über  der  Mitte  des  Gleises  zu  halten,  also  sie  selbst  ü«n^h 
die  Curve  zu  führen. 

Die  Kette  bewegt  sich  zwischen  den  Gleisen  auf  Leitrollen ^  welche  aus  Üurt- 
gnas  hergestellt  sind  und  die  in  Fig.  *>  gegebene  Form  haben.  An  beiden  Enden  der 
Fiirderhahn  wird  die  Kette  durch  besondere  Lcitrollen  (Fig.  7;  so  hoch  gehobeu»  dasi* 
ihr  Abstand  von  der  Schien entdjerkante  ca.  250"""  mehr  beträgt  als  die  gesammtel 
Hrdie  des  Forderwagens  incl.  Gabel.  In  gleicher  ürdie  mit  der  Oberkante  dieser  Leit- 
rolleu  und  1,5  bis  4  Met.  von  diesen  entfernt,  befindet  sich  an  jedem  Ende  der  Baha 
eine  horizontale,  an  einer  stehenden  Welle  beüudliche  Kettenscheibe,  um  welche  siel 
die  Kette  herundegt,  indem  sie  die  halhe  Perii)hene  derselben  umspannt. 

Die  Kette  ist  eine  aus  bestem  Material   und  in   bester  Austllhrung   hergestellte 
sogen,  »englische  Kette  ^  mit  Gliedern  aus  10"'"'  starkem   Rundeisen.     Zum  bequemei 
und  guten  Betriebe  gehört  es,  dass  die  Kette  durchaus  nicht  straff  angespannt»  soi 
dern  vielmehr  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  schlatf  und  nachgiebig  sei ;  sie  legt  sid 
dann  leicht  über  eine  beliebige  Anzahl  von  Wagen  gleichzeitig  hinweg.    Eine  gewisafi 
<;renze  ergiebt  sich  hier  bald  von  selbst,  und  in  den  ersten  Wochen  kommt  es  aller- 
dings vor,  dass  die  Kettenglieder  sich  so  strecken,  dass  von  Zeit  zu  Zeit  ein  kurzem 
Stllek  der  Kette  herausgenommen    werden  muss.     Dies  ist  in    der  kurzen  Zeit  von 
wenigen  Minuten  ohne  Schmiedearbeit  auszuführen,  wenn  man  von  vornherein  die  Vor- 
sicht gebraucht,  in  die  neue  Kette,  in  Entfernung  von  etwa  0'",5,  Nothgelenke  einzn- 
schalten,   welche  durch  jeden  Arbeiter  herausgenommen  und  wieder  eingelegt  werden 
ktvnnen.     Di^se  Noth-  oder  Htilfsglieder  sind  für  den    Zweck  der   Ketten förderung 
besonders  zu  empfehlen,   weil   sie  billig,  haltbar  und  so  bequem  in  der  Anwendßßg 
sind,  dass  man  jede  Kette,  in  der  ein  Glied  gesprengt  ist,   in  kürzester  Zeit  wieder 
herstellen  kann.     Diese  Nothglieder,    welche  fabrikmässig  aus  Sehmiedeeisen  hei]ge- 
stellt  werden,  sind  in  Fig.  S  in  halber  Naturgrö>5se  zu  einer   ti\*"'^  starken   Kette  ge- 
zeichnet.    Jedes  Nothgelenk  besteht  ans  zwei  einander  durchaus  gleichen  Theilen,  die, 
also  beliebig  verwechselt  werden  können.     Die  Vei*wendung  ergiebt  sich   von  seil 
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^^d  ist  nur  noch  zu  bemerken,  dass  ein  freiwilliges  unzeitiges  Wiederaufgehen  des 
Notbgliedes  durch  die  mit  demselben  verbundenen  Glieder  der  Originalkette  ganz  un- 
^^öglich  gemacht  wird. 

Die   Leitrollen   sind   zweierlei   Art;    die  zwischen   den  Schienen   liegenden 
v^ig.6),  in  der  Mitte  schwächer  als  an  den  Seiten,  gestatten  der  Kette  seitliche  Schwen- 
kungen, fuhren  dieselbe  aber  stets  wieder  in  die  Mitte  zurück.    Sie  sind  auf  einfache 
^^eise  auf  Schwellen  angebracht,  in  Entfernungen  von  6  bis  1 0  Met.     Sie  verhindern 
^'"eilich  nicht  das  Aufliegen  und  Schleifen  der  Kette  auf  einem  Tlieile  der  Schwellen ; 
^m  das  zu  erreichen,  dürften  sie  höchstens  2  Met.  von  einander  entfernt  sein.     Das 
^Bt  indess  nicht  nöthig,   denn  die  Abnutzung  der  Schwellen  durch   die   Reibung  der 
l^ette  ist  nicht  erheblich,  lässt  sich  auch  durch  auf  die  Schwellen  genagelte  Latten 
oder  Brettstückchen,  welche  man  von  Zeit  zu  Zeit  auswechselt,  ganz  verhüten,  und 
die  Kette  selbst  leidet  durch  die  Reibung  auf  dem  Holze  weniger  als  letzteres.     Der 
Hauptzweck  dieser  Leitrollen    bleibt  vielmehr  hauptsächlich   der,    die  Kette   in  der 
Mitte  zwischen  den  Schienen  zu  führen. 

Die  in  gleicher  Höhe  mit  den  Kettenscheiben  angebrachten  Leitrollen  (Fig.  7] 
haben  den  doppelten  Zweck,  einmal  um  den  Uebergang  der  Kette  aus  der  Ebene  der 
Kettenscheiben  in  die  nach  dem  Gleise  hin  sich  senkende  Linie  zu  vermitteln  (und 
diese  Linie  ist  erforderlich  zur  Aufnahme  und  Abgabe  der  Wagen),  und  zweitens  um 
die  Kette  genau  über  der  Mitte  des  Gleises  an  denjenigen  Stellen  zu  halten,  wo  sie 
sich  in  die  Führungsgabeln  der  Wagen  einlegen  oder  aus  denselben  herausheben  soll. 
Und  aus  diesem  letzteren  Grunde  sind  diese  Leitrollen,  von  denen  überhaupt  nur 
4  Stück  (zu  jeder  Kettenscheibe  21  erforderlich  sind,  in  ihrer  Mitte  der  Form  der 
Kette  entsprechend  ausgedreht. 

Die  Kettenscheiben  (Fig.  9  und  10),  an  beiden  Enden  der  Bahn  aufge- 
stellt, sind  horizontale  Scheiben  von  einem  Durchmesser  gleich  der  Entfernung  von 
Mitte  zu  Mitte  der  Gleise,  mit  glatter  Peripherie  und  Spurkranz  nach  untxjn.  In 
der  Peripherie  sind  in  Entfernungen  von  ca.  150™"»  quadratische  Löcher  eingegossen. 
welche  zur  Befestigung  von  Mitnehmern  dienen,  deren  Form  aus  der  Zeichnung  er- 
sichtlich ist.  Ohne  diese  Mitnehmer  würde  eine  Bewegung  der  Kette  bei  Antrieb  der 
Ketten^cheibe  nicht  erfolgen;  ausserdem  bewirken  die  Mitnehmer  eine  Schonung  der 
Kette  bei  der  Bewegung  um  die  Scheibe  dadurch,  dass  wenn  sie  nahe  genug  an  ein- 
ander stehen  und  hoch  genug  sind,  die  Kette  sich  polygonal  um  die  Scheibe  legt. 

Die  Höhe  der  Scheiben  über  dem  Fussboden  soll  etwa  2  Met.  betragen,  damit 
die  Arbeiter  bequem  unter  derselben  hindurch  gehen  können,  um  den  anzuhängenden 
oder  abzuhängenden  Wagen  zu  erreichen,  ohne  von  der  sich  bewegenden  Kette  er- 
fasst  zu  werden. 

Die  stehende  Welle  der  Kettenscheibe  läuft  unten  in  einem  stählernen  Spur- 
zapfen, welcher  nach  beiden  Seiten  hin  conisch  abgedreht  und  lose  in  die  entsprechende 
Ausbohrung  der  Welle  gesteckt  ist,  um  leicht  ausgewechselt  werden  zu  können.  Das 
obere  Ende  der  Welle  läuft  in  einer  gewöhnlichen  Pfanne,  unter  welcher  ein  auf  der 
Welle  sitzender  Stellring  verhütet,  dass  aus  irgend  einem  Grunde  die  Welle  aus  der 
Spur  sich  heben  könnte. 

Der  Antrieb  erfolgt  an  der  Welle  derjenigen  Kettenscheibe,  nach  welcher  hin 
die  Beförderung  der  beladenen  Wagen  erfolgt,  und  es  dürfte  sich  hier,  wie  für  alle 
ähnlichen  Kraftübertragungen  empfehlen,  den  Angriff  au  das  untere  Ende  der  Welle 
zu  verlegen.  Bei  der  Anlage  in  Wanslel)en  war  dies  wegen  (irtlicher  Verhältnisse 
nicht  möglich ;  es  ist  deshalb  oberhalb  der  Kettenscheibe  ein  grosses  oonisehes   Rad 
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tlieUHtstellun^^  der   Kelten ranleritug-   siiu]   nnX  tler   vVntnehsweMc   zwei    Kiemenselieil 
Fest    niul  LosHt'heihe    vurlj;imlen. 

Zur  Anrstelhing  der  Ketrcnscbeibe  in  der  Tlnrngrulje  und  Anbringung  der  li 
treilt-'iideii  Ketfenleitndicn  dient  ein   angenicsscu   Ciuistrnirtes  Holz.gcrlist,   wclebe«  anf 
einem  lekditen  Miiuerslein-Fumbinicnte  f^tebt. 

Die  Hetriebs kraft  wirkt,  wie  bereits  bemerkt,  an  der  Welle  der  <»I*ei 
Keffeiisebeibe.  Die  Oröi^se  dei^selben  ist  niitlhiieb  durebaus  abban^i*^  von  der  h'm{ 
res])  St'liwere  der  Kette,  dem  grösseren  uder  j::eringeren  AnÄteigcn  der  Fiirderkliu 
und  der  Orrisse  der  bewefi:teii  Last.  Das  Ktn blissenient  in  Wannleben  i ordert  im 
Unrt'bsebiiitt  wstlirend  einer  tä^Hit^ben  Arljeii«^'/dt  von  1"2  Stunden  ea.  t5iM)  bis  20tMM'ent. 
Tbiuj  auf  SU  bis  *M\  Met.  Län^^e  und  etwa  12  Met  Ansteigen.  Naeh  der  Seliiitzmi^ 
des  ausfübrenden  MuRebinenrabrikantcu  eorisnuiirt  die  Ketteiifönlerung  liierbei  l>(>fi- 
Hteus  eine  Pferdestärke.  Tluitsaelie  ist,  dass  die  fk'triebsniasehine  es  niebt  xn  fühlen 
scbeint,  nb  die  Frnd er nnii:  arbeitet  oder  niebt.  In   tler   Keiiel    befiaden   sieb  W!i 

steus  zwei  fjelatlene  und  zwei  leere  Förtlerwagen  gleicbzciti^'  unter  der  Kette,  Die 
Keweguug  der  ganzen  Vurriebinng  gefjillt  dureb  die  siebere  Kidie  und  Scdiditiit,  nii 
weleher  sie  sieb  |>räsentirt. 

Die  Kiemen  und  HiideHibertragnng  ist  darauf  bereebnet.  dass  die  Kette,  aI 
aneb  die  Wagen  mit  der  (fescbwindigkeit  von  .'ili  Met,  pro  Minute  (0,833  Met  |m 
See.;  Rieb  bewegen,  im  vtirliegenden  Falle  also  der  Wagen  den  vurgesehriebenen  Wi 
in  einer  Min.  und  'U>  See.  zurücklegt.  Bei  dieser  (Icseh windigkeit,  die  in  der  Praviir 
sitdi  als  eine  stdir  zweekniässige  lierausgcstellt  luvt,  obne  Naebtheil  aber  auf  1  Met. 
per  See.  gesteigert  werden  kann,  erfolgt  das  Ein-  und  Auslegen  der  Kette  au  4 
Gabeln  der  Wagen  durebaus  und  obne  jeglichen  Stoss. 

Die  Förderwagen  ;Fig.  1  u,  1  h  baben  seitlichen  Sturz  ohne  jegliche  Kla|i|] 
und  es  bewahrt  sich  diese  ("onstruetion  vorzUglieb,  da  die  Entleerung  eine  voUstiii 
dige  und  sehr  Iciebte  ist,  und  weder  Scharniere  noch  Hiegel  oder  f^onstfge  bewegbVlif 
der  Abnutzung  leicht  untcrwtn^fene  Theile  vorhanden  sind.  Auch  ist  das  lästige  Ver- 
streuen des  Inhaites  während  der  Fahrt  ganz  nnni5glieb,  wiihrcnd  es  bei  Wagen  niil 
Klai*|K*n  zu  feicht  vorkommt,  wenn  letztere  unvollkouimen  ge.scblossen  udcr  die  Schliess- 
vorrirbtnngen  abgenutzt  sind.  Die  Construction  dieser  Wagen  gestattet  das  Entleeren 
nach  lieiden  Seiten;  es  ist  also  stets  gleichgliltig,  wie  der  Wagen  auf  die  SehieiHUj 
geschoben  wird. 

Bezüglich  der  wesentlichen  Restandtheile  des  Wagens  sei  hier  Folgendes  lic* 
merkt:  Die  Kader  haben  in»  Laufkränze  :S20'""'  Durchmesser  und  r>(i""''  Breite,  der 
Hadstand  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  der  Achsen  beträgt  550'"'".>  Die  RtUler  siml 
auf  den  Achsen  festgekeüt;  letztere  laufeu  in  Füinnenlagern,  welche  an  das  bfllzenif 
Untergestell  gescb raubt  sind. 

Das  Wagengestell  wird  speciell  bei  der  vorliegenden  Wageneonstnietion  gern 
ganz  aui*  Sclinuedeeisen  hergestellt ;  hier  wuirde  trotzdem  der  Holxeonstruetion  der 
Vorzug  gcgelKui.  weil  s(b miedeeiserne  Hestelle  an  und  fllr  sieb  thcurer  und,  wa^nu  er>^t 
defcct»  schwieriger  zu  repariren  sind.  fTcstelle  aus  eichenem  Holz  haben  tnindcsteti»' 
gleiche  Daner  wie  schniiedceiscnie.  Das  Gestell  besteht  ans  zwei  eiehencn  Lan^:- 
biilzern  von  210''""  Hr»be,  Ihr"'"  Breite  und  1"*  Fünge,  welche  durch  zwei  Uicgcl  ^a 
lui (einander  verbunden  siuiK  ilnss  tue  Oesammtbreite  des  Oestelles  lillO'"'''  betragt. 
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Der  Wagenkasten ^us  r)***™  starken  Blechen,  in  der  durch  die  Zeichnung  dar- 
«Uten  cigenthünilichen  Gestalt  angefertigt  und  mit  entsprechenden  Verstärkungen, 
lentlich  an  der  Innenseite  der  freistehenden  Giebel  versehen,  fasst  bei  950™'"  Länge 
4,4  Hectoliter.  Er  besteht  aus  5  Blcchtafeln:  zwei  Giebeln,  zwei  Seitenwan.i;en 
einem  Boden.  Unter  dem  Boden  sind  zwei  Achsen  aus  kräftigem  Flacheisen  be- 
igt,  die  an  ihren  hervorstehenden  Enden  in  runde  Zapfen  auslaufen,  um  welche 
Kasten  beim  Entleeren  sich  dreht.  Diese  Drehzapfen  sind  von  Mitte  zu  Mitte  um 
"'"  von  einander  entfernt  und  liegen  in  entsprechend  geformten,  starken  schmiede- 
men  Gabeln,  welche  letztere  in  geeigneter  Weise  mit  dem  Wagengestell  verbun- 
sind.  Die  Entleerung  des  Wagenkastens  geschieht  in  Folge  der  gUnstigen  Lage 
»Schwerpunktes  zum  Drehpunkte  sehr  leicht  durch  einfaches  Umlegen  des  Kastens 
1  der  einen  oder  anderen  Seite,  wobei  die  nach  unten  gekehrte  Seiten  wand  einen 
^mgswinkel  von  etwa  50"  annimmt  und  deshalb  den  gesammten  Inhalt  leicht  her- 
allen  lässt.  Gegen  die  Verletzung  der  Seitenwandbleche.  bei  dem  Auflegen  dcr- 
3n  auf  die  Räder,  sind  sie  durch  starke  aufgenietete  Blechplatten  geschützt. 

In  den  beiden  Kippwellen  ruht  der  Kasten  so  sicher,  dass  bei  horizontaler 
a  und  Bewegung  des  Wagens  durch  Arbeiter  eine  Vorrichtung  zur  Verhütung  des 
eiwilligen  Umkippens  des  Kastens  nicht  erforderlich  ist.  Im  vorliegenden  Falle 
le  jedoch  eine  solche  Sicherung  für  geboten  gehalten,  um  auch  dem  unwahr- 
inlichen  Falle  vorzubeugen,  dass  eine  seitliche  Schwenkung  der  Kette  den  Kasten 
en  könnte.  Die  Sicherung  besteht  aus  einem  zwischen  den  Drehpunkten  liegcn- 
und  am  Untergestell  befestigten  quadratischen  Zapfen,  auf  welchen  ein  entspre- 
d  geformtes  Stück  Flacheisen  geschoben  wird,  das  mit  zwei  nach  unten  gerich- 
i  Fingern  sich  über  die  Drehzapfen  (Kippwelleni  des  Wagens  legt  und  somit  diese 
lält. 

An  jedem  der  beiden   Giebel  trägt  der  Wagen  eine  Gabel,   deren  Form  und 

stigung  aus  den  Zeichnungen  ersichtlich  ist.     In  beiden  Gabeln  eines  jeden  Wa- 

legt  sich  die  Kette  mit  je  einem  verticalen  Gliede  ein,    aber  nie  gleichzeitig, 

ern  wegen  der  stark  geneigten  Kettenlage  erst  an  einem  und  kurze  Zeit  danach 

anderen  Giebel.     In  umgekehrter  Weise  erfolgt  die  Auslösung  des  Wagens  eben- 

nie  gleichzeitig  an  beiden  Gabeln. 

Es  ist  klar,  dass  es  mit  Hülfe  dieser  Gabeln  dem  Wagen  absolut  unmög- 
1  ist,  auf  seinem  Wege  von  der  Kette  sich  loszulösen,  so  lange  letztere  nicht  durch 
hochliegenden  Leitrollen  gezwungen  ist,  sich  aus  den  Gabeln  zu  heben,  und  an 
enigen  Stellen,  wo  dieser  Fall  eintritt,  eiTeicht  der  Wagen  entweder  horizontales 
ler  Grube),  oder  schwach  geneigtes  Terrain  (auf  dem  Walzwerkboden)  und  kommt 
diese  Weise  alsbald  zur  Ruhe. 

Die  Kettenförderung  gewährt  anderen    Einrichtungen  gegenüber  die  Vortheile: 

1)  dass  die  Kette  in  ununterbrochenem  Kreislauf  sich  befindet,  also  während 

der  ganzen  Arbeitszeit  niemals  eine  Umsteuerung  derselben  erforderlich  ist, 

wodurch  natürlich  an  Zeit  und  Arbeitslohn  gespart  wird; 

21  dass  sie  die  grösste  Sicherheit  gegen  Unfälle  gewährt,  die  anderweitig  durch 

Seilbrüche  u.  dgl.  leicht  und  oft  sich  ereignen; 

3)  dass  bei  ihr  am  meisten  Handarbeit  erspart  wird; 

4)  dass  durch  das  selbstthätige  Erfassen  und  Abgeben,  sowie  durch  das  ab- 
solut sichere  Festhalten  der  Wagen  ein  möglichst  ungestörter  sicherer  Be- 
trieb erzielt  wird;  und 
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r>  das8  sie  die  grösstc  Dehnbarkeit  iu  der  Leistangefahigkeit  gewährt,  da  bei 
genügender  Betriebskraft  und  angemessener  Förderlänge  es  ganz  gleich- 
gültig ist,  ob  acht  oder  sechs  oder  nur  eiu  Wagen  von  der  Kette  geiogen 
werden.  Elienso  ist  es  gleichgültig,  in  welchen  Zwischenräumen  die  Wa- 
gen der  Kette  Übergeben  werden.  ^ 


B.    Einschienige  Bahnen  im  Strassenniveau. 

^^.  Das  System  Larmanjat.  —  Der  Ingenieur  Larmanjat  constmirte eme 
Strassenlocomotive  von  drei  Pferdestärken,  welche  mit  einer  Geschwindigkeit  von  1 - 
1' 2  Meile  in  der  Stunde  auf  guten  Strassen  verkehren  kann.  Dabei  überwand  m 
Steigungen  von  62%ft  und  Curven  von  5  Met.  Radius. 

Durch  die  Fahrt,  welche  der  genannte  Ingenieur  im  Jahre  1867  auf  den  Ptfiaer 
macadamisirten  Strassen  unteniahni  und  welche  er  auch  auf  weniger  gute  StnMcn 
auszqdehnen  strebte,  kam  er  zu  der  Ueberzeugung,  dass  die  Lenkung  der  Maschine, 
welche  zwei  I^aufräder  und  ein  Leitrad  besass,  wobei  die  Führung  das  vordere  Ldt- 
rad  bewerkstelligte,  durch  die  Unebenheiten  der  Schotterstrassen  sehr  erschwert  werde. 
Abgesehen  von  den  grossen  Bewegungswiderständen  auf  den  Strassen  für  die  Wagen, 
mussten  die  Schwankungen  auf  dem  stark  gewölbten  Profile  der  Pariser  Strassen, 
besonders  wenn  Nässe,  Schnee  und  Glatteis  eintrat ,  sehr  gefährlich  für  den  Betrieb 
werden. 

Dies  war  es,  was  die  Veranlassung  zur  Bettung  einer  Leitschiene  in  dem 
Strassenkörper  gab. 

Um  die  Missicm  dieser  Schiene  zu  verstehen,  muss  bemerkt  werden,  dass  das 
vordere  und  zwar  nur  das  vordere  von  den  drei  liädern  der  Maschine,  das  sogenannte 
Leitrad  auf  der  Schiene,  die  zwei  anderen  Kader,  die  Treibräder,  aber  auf  der 
Strasse  selbst  laufen,  und  ferner,  dass  die  Waggons  vier  lüidcr  besitzen,  zwei  in  der 
Längsachse,  welche  auf  der  Schiene,  und  zwei  in  der  Querachse,  welche  auf  der 
Strasse  ruhen.  Durch  diese  Vorrichtung  dient  die  Schiene  der  Loeoniotive  als  Lcit- 
und  den  Waggons  als  Trag  schiene. 

Dadurch,  dass  die  Treibräder  der  Maschine  auf  der  Strasse  laufen,  wird  die 
Adhäsion  und  dadurch  die  Zugkraft  vermehrt,  ohne  dass  das  (xewicht  der  Maschine 
vergrössert  zu  werden  l)raucht. 

Während  die  Adhäsicm  zwisclien  Treibrad  und  Schiene  */to  in  der  Belastung 
beträgt,  ist  durch  die  angestellten  Versuche  constatirt,  dass  diese  zwischen  Rad  und 
Strasse  auf  \:;  steigt. 

Es  resultirt  nun  ans  dem  Umstände,  dass  das  Leitrad  auf  der  Schiene  und  die 
Treibräder  auf  der  Strasse  laufen,  der  wichtige  Vortheil,  dass  bei  gleichem  Gewichte 
der  Maschine  eine  grössere  Zugkraft  erzielt  werden  kann,  als  unter  anderen  Umstän- 
den möglich  wäre. 

Was  aber  bei  der  Locomotive  nützlich,  nämlich  eine  Vermehrung  der  AdhäsitHi 
durch  eine  VergriiHscrung  der  Keibung,  wäre  bei  den  Waggons  schädlich ,  weil  da- 
durch eine  grössere  Zugkraft  erfordert  würde. 

Um  diese  auf  ein  Minimum  zu  rcducircn,  versuchte  Ingenieur  Larmanjat,  da$: 
Hau|)tgewi(*ht  der  Waggons  auf  die  zwei    in   der  Längsachse  derselben   befindlichen 
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Bttder^  d.  h,  auf  die  Schiene  selbst  zu  liUcrtnifceu  ,  wlllireud  die  zwei  scitlicli  auf  der 

»Hfrasse  Imifeudeii  Hilder  mir  zur  Erlialtiui^  iIck  Glcielij^cwirliti^«  dieiieii.  Wie  rifbtig 
diefcie  Idee  und  wie  leiclit  dmeliliilirlmr  diesclhe  ist ,  beweist  der  irmstauii  ^  das8  die 
Beibmig  der  Strasyenfulirwcrkc  im  All^ciiiciueu  '/j,  ♦  die  Keibuii^  der  KiseiilKihn- 
wag^iins  im  Allgemciiieii  \  2^1. .  die  Hoihuu^-  den  Jjarma  ujarselicii  Wagens  auf  der 
Schiene  und  Strasse  '  ^t«»  der  Briitl.*iielawtung  auj^maclit.  Wir  sehen  daher  bei  dem 
li arm aujat  sehen  Systoin  die  Adlia^ifm  zwiBcheu  den  MaHt^liineuriidcni  uud  der  Trace 
im  güu«tigeu  Sinue  verdreltkebt,  die  Adhüai(»n  xwisehen  den  Waggonrädern  und  der 
Trace  ebentalls  im  günstigen  Sinne  auf  *  j„  rodueirt. 

Das  System  Larmanjat   iRt   zuerst  Aufiings  lsr»^>  aal'  einer  im  Kl»aH8  aus- 
geführton  Proljebabn    zur  Anwendung  gekommen:    diese    liabn    verbindet    die    beiden 
Ortstduiften    Kaitu-y     Station    der    Mlilbauser   Bahn     uud    Mfuilfermeil    und   hat   eine 
Länge  von  ea   'j  Kilom.  Hei  diefiern  System  ist  eine  einzige  Schiene  in  dem  Strasscn- 
ijqicr  auf  kurzen  Quersebwellen  gebettet,  welebc  der  I.oromotive  als  Lcit-  und  dem 
Wagen  als  Tragsebieue  dient:    zu    dem  Ende  sind   tlic   Leitriidcr   der  Lneouiotive  am 
VLrrdiTen  uud  Inntercn  Ende  in  der  Läugenacline  und  cbcnsa  die  Tragriider  am  Wagen 
IfÄngebraeht,  während  die  iiciden  Treüniidcr   iler   Locomotive   uuti   die  Stlit'/riider  vom 
■Wagen  auf  der  gewrdiuliehen  Strasse  laufen.    IJierdurch  sM,  wicerwUbntj  die  Adhäsion 
Wer  Trcibrader  uud  mitbin  aueh  die  Zugkraft  der  Masclnue  vermehrt  werden ;  bei  den 
■Wagen  aber,    wo  ciue  Vermehrung  der  Adhäsion  srltädlich  wäre,    liat    Larmanjat 
■irtaH  K^nze  Gewicht  des  Wagens  dnrrh  die  zwei  in  der  Längenaehse  betindliehen  Kader 
auf  die  Sebiene  übertragen,  während  die  zwei  seitliclien  ,  auf  der   Strasse   buifemJen 
lläder  nur  zur  Erhaltung  des  Gleichgewielitcs  dienen.     Die  Federn  von  letzteren  Rä- 
dern sind  anssernrdentlieh  biegsam,  om  die  EiuÜÜssc  von  etwaigen  l^ncl>enhcitee  auf 
der  Falirbahn  soviel  als  nn'iglich  zu  verringern. 

■  Die  Lueonuitive  ist  eine  Tender maschinc,  welche  im  dienstlabigcn  Zustande 
^i\  Centn,  wiegt:  die  Fig.  1  auf  Taf.  LXXIX  zeigt  eine  Seitenansicht,  Fig.  2  zur  Hälfte 

Querschnitt  durch  die  Fcucrbüebse,  zur  Hälfte  hintere  Ansieht,    Die  beiden  Leiträder, 
moTu  und  hinten,   sind  nnt  doppelten  Spurkräuzen  versehen,    uud  das  vordere  ist  in 
einem  drehbaren  Gestell  angebracht,  welches  von  einem,  vor  der  Hauchkammer  sitzen- 
den Manne  ndttelst  Getriebe  eingestellt  werden   kann,   um  das  Einfahren  in  Curven 
■m  erleichtern.     Die  beiden  auf  der  Strasse  laufenden  Treibräder,   welche  eine   vor 
dem  Feuerkasten  liegende  gemeiuscliaftliehe  Achse  hüben,  besitzen  einen  Durehmesser 
^oü  !'",H>  uud  eine  Lauffliiebc  von  1  Hr"V 

■  Der  Kessel  ist  ein  Rohreukessel  uml  trägt  über  sich  einen  kleineren  ,  mittolst 
Btutzen  verljundencTi  Cylinder,  wclclier  als  DamjdVaum  dient.  Die  Feuerkastendeckc 
^wohl,  als  äucli  die  Uöbren  können  selbst  bei  der  griissten  vurkr»mmenden  Steigung 

nicht  vom  Wasser  bloss  gelegt  werden,  uud  bc(rägl  die  gesamiute  Heizfläche  ^>  DMeL 
er  Kessel  ist  auf  einen  Arbeitsdruck  von  0  Atmosphären  geprüft,  und  geschieht 
:6sen  Speisung  durch  Oiffard'sche  Apparate. 

Die  zwei  Cyliuder  sind  inneuliegcutL  und  beträgt  deren  Kolliendurchmesser  wie 
ab  NO"^*^.  Die  Uebertragung  der  Bewegung  gcscbieht  auf  eine  gcmeinschaftliebe 
urbelachsc,  auf  welcher  liciderseits  Getriebe  festgekeilt  sind ,    die  mit  einer  Ueber- 

öetzung  von  1  :  B  in  Zahnräder,  welche  auf  die  Treibradachse  gekeilt  sind,  greifen 
id  so  die  letzteren  in  Bewegung  setzen 

Die  Waggons  haben,  wie  erwähnt  und   aus  den   Zeiehrrnngen    Fig.  3  —  5  auf 

'af.   LXXIX    bervorgcbt,  in  der  Längeuacbse  de.«  Kastens  zwei  Tragräder  mit  dop- 

Itcm  Spurkranze   und  einem    Üurebmesser  von  DiO™«",    die  Räder  laufen  in  dreh- 
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baren  Gestellen,  and  raht  der  Kasten  mittelst  4  Blattfedern  auf  denselben.  In  der 
Mitte  des  Waggons  befindet  sich  die  Querachse,  auf  welche  die  in  der  Spnrwäte  der 
Treibräder  laufenden  Gleichgewichtsräder  von  700"""  Durchmesser  aufgekeilt  siiid. 
Diese  Kader  hängen  mit  ihren  Lagern  in  Federn,  deren  Widerstandsfähigkeit  zu  denen 
der  Tragfedern  wie  1  :  50  ist.  Ein  Personenwagen  wiegt  ^0  bis  40  Gentr.  und  nimmt 
1(5  Reisende  auf,  deren  Sitze  nach  der  Längenachse  [Rücken  gegen  Rticken)  ge- 
stellt sind. 

Die  auf  der  Bahn  von  Raincy  nach  Montfermeil  verwendete  breitbasige  Scbiene 
steht  \"\'lh  von  dem  Graben  ab,  hat  ein  Gewicht  von  ca.  13  Kilogr.  pro  Met.  und  ist 
inittclst  Hakennägel  auf  Querschwellen  von  1—1^/2  Met.  Länge,  160""  Breite  und 
70""°  Dicke,  welche  in  Entfernungen  von  1  Met.  von  einander  liegen,  befestigt.  Das 
l^rofil  dieser  Bahn  ist  aus  Fig.  6  und  7  auf  Taf.  LXXIX  ersichtlich.  Um  die  Fahr- 
betriebsniittel  von  den  Erschütterungen  auf  der  unebenen  Strasse  weniger  leiden  a 
lassen,  wurde  auch  auf  eine  Länge  von  200  Met.  eine  Holzbahn  gel^,  welche  auf 
den  die  Schienen  tragenden  Querschwellen  wie  Langschwellen  befestigt  und  mit  Kies 
verftillt  eine  gleichmässigc  ebene  Fläche  für  die  Seitenräder  bildet  (Figor  S  auf 
Taf.  LXXIX,.  Die  Spurweite  der  Langschwellen  ist  1°,30,  und  steht  die  Schiene 
nur  20'"'"  über  das  Niveau  der  Strasse  heraus. 

Die  grösste  Steigung,  welche  in  der  Trace  vorkommt,  ist  1:13,  und  der  Radios 
der  kleinsten  Curve  5"'/J0.  Es  ist  dieses  die  geschlossene  Curve  in  der  Statioo 
Raincy,  in  welche  der  Zug  einfährt,  um  die  für  das  Umdrehen  der  Locomotive  und  der 
Waggons  sonst  uöthige  Drehscheibe  zn  ersparen,  während  in  der  anderen  ElndstatioD 
ein  kleines  Gebäude  mit  Drehscheibe  diesen  Zweck  erfüllt.  Ungefähr  in  der  Mitte 
der  ganzen  Strecke  beßndet  sich  die  Wasserstation.  Die  Weichen  bestehen  ans  einer 
1  Met.  langen  Schiene,  welche,  um  einen  Reibnagel  drehbar,  sich  in  die  gewünschte 
Stellung  bringen  lässt. 

Die  Kosten  der  Herstellung  einer  Strassenbahn  nach  dem  System  Larmaujat 
betragen  in  Frankreich  per  Kilom.  Bahn 

auf  gewöhnlicher  Strasse  ca.  1 0,000  Frcs.. 
eine  Locomotive  kostet  .    -    20,000    - 
ein  Personenwagen  kostet   -      3,500    - 

Nach  den  auf  der  Versuchsstrecke  durchgeführten  Proben  können  die  beschrie- 
hcncn  Locomotiven,  ihr  Eigengewicht  mitgerechnet,  auf  der  horizontalen  Strecke  bei 
einer  Geschwindigkeit  von  15  Kilom.  ca.  2  Meilen)  300  Centn,  befördern,  während 
dieselben  bei  einer  Steigung  von  1  :  13  bei  0,0  Kilom.  [0,9  Meilen)  206  Centn.  Total- 
gewicht ziehen. 

Die  Herren  F.  C.  Glaser  und  J.  Morandi^re  sprechen  sich  Über  dies« 
System  folgendermaassen  aus:  -K 

Der  erste  Eindruck  dieses  Systeme«  ist  ein  allerdings  verffthrerischer ;  geht  man  der 
Sa<lie  aber  auf  den  Grund,  so  wird  man  finden,  dass  die  Herstellung  der  Larmanjat- 
sehen  Bahn  ebenso  theuer,  wie  eine  gleich  lange  gewöhnliche  Bahn  mit  enger  Spur  koinnt 
wodurch  jener  der  anscheinende  llauptvorzug,  die  Billigkeit,  ganz  und  gar  abgeht. 

\'ertheilt  man  die  auf  einer  Schiene  ruhende  Last  auf  zwei  Schienen  ,  so  wird  maa 
linden,  dass  jede  der  beiden  um  fast  die  Hälfte  leichter  sein  kann.  Ausserdem  ist  der  Cubik- 
gehalt  des  für  die  Lärm anjat  sehe  Bahn  erforderlichen  Holzes  mehr  als  genttgend  fÄr  eine 


•*»  Organ  fUr  die  Fortschr.  des  Eisenbahnwesens  1S70,  p.  U;*. 
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gewöhnliche  Bahn  mit  schmaler  Spur.  Ebenso  liegt  es  auf  der  Hand,  dass  das  Verhältniss 
des  Verbrauchs  an  Bettnngsmaterial  gleich  bedeutend  für  das  gemischte  System  von  Lar- 
manjat,   wie  bei  dem  gewöhnlichen  System  ist. 

Nehmen  wir  z.  B.  eine  mit  1'"  Spurweite  augelegte  Bahn  auf  eine  Länge  von  20  Kilom. 
an,  so  wird  dieselbe  eine  Gesammtausgabe  von  269000  Frcs.  (215200  Mk.)  erfordern; 
Larmanjat  giebt  nun  die  Kosten  für  seine  Bahn  auf  dieselbe  Länge  zu  270000  Frcs. 
(216000Mk.)  an;  eine  wesentliche  Differenz  ist  daher  nicht  vorhanden. 

Im  Betriebe  stellen  sich  aber  die  Unterhaltungskosten  von  einer  nach  dem  gemischten 
System  hergestellten  Bahn  höher,  als  die  von  einer  gewöhnlichen  Bahn  mit  zwei  Schienenreihen. 

Wir  glauben  hieraus  schliessen  zu  können,  dass  die  mit  zwei  Schienenreilien  versehene 
Bahn  nicht  aliein  ökonomischer  in  der  Anlage,   sondern  auch  in  der  Unterhaltung  ist. 

lu  der  That  die  Larmanjat 'sehe  Bahn  von  Kaiucy  nach  Montfermeil  ist 
schon  längst  wieder  beseitigt,  and  andere  Projecte  nach  diesem  System  sind  in  Frank- 
reich nicht  zur  Ausführung  gekommen.  Dagegen  kam  das  Larmanjat  sehe  System  in 
Portngal,  auf  der  Linie  von  Lissabon  nach  Torres-Vedras,  zur  Anwendung,  und  es  wurde 
die  erste  Station  von  20  Kilom.  am  6.  Febr.  1870  eröffnet.  Weitere  Berichte  über 
den  Betrieb  und  den  Weiterbau  sind  uns  nicht  zugegangen. 

Das  Larmanjat'sche  System  hat  auch  noch  folgende^  verwandte  Construc- 
tionen  hervorgerufen,  die  aber  nirgends  Eingang  gefunden  haben. 

§  4.  System  Ooudal  k  St.  Pierre.  Bei  diesem  System  ist  eine  der  Central- 
schiene  der  Mont-Cenis-Bahn  ähnliche  Schiene  erhöht  in  der  Fahi-strassc  angebracht 
und  dient  als  Mittel  zur  Leitung  der  Fahrzeuge,  sowie  zur  Adhäsion  der  Treibräder, 
wie  bei  dem  Fei Tschen  System.  Locomotive  und  Waggons  liefen  anfangs  auf  glat- 
ten Felgenkräuzen,  zuerst  auf  der  Chaussee  und  alsdann  auf  Streifen  von  compri- 
mirtem  Asphalt  oder  Beton.  Auch  hat  man  versucht,  Langschwellen  von  Holz  unter 
die  Kader  zu  legen,  schliesslich  ist  man  aber  auf  zwei  eiserne  Schienen  zurück- 
gekommen. 

§  5.  System  Oeoffroy.  —  Dasselbe  wurde  in  Frankreich  im  Jahre  1861)  mit 
einer  Spurweite  von  l'",50  auf  dem  Banquette  der  Departemental- Strasse  No.  1  bei 
Pouilly-sous-Charlieu  probirt.  Die  Centralschicne  wird  nur  bei  Steigungen  von 
1  :  40  eingeschoben.  Eine  sehr  sinnreiche  Anordnung  verbirgt  die  Schiene,  und  wird 
dieselbe  beim  Herannahen  des  Zuges  automatisch  gehoben. 


C.  Schwebende  Bahnen   mit  ein-  und  zweischienigen  Schmal- 
spurgleisen. 

§  6.  Feirs  schmalspurige,  schwebende  Eisenbahn.  —  Für  Gegenden ,  wo 
die  Kosten  einer  gewöhnlichen  schmalspurigen  Eisenbahn  zu  den  Hülfsmitteln  der 
dünnen  und  zerstreuten  Bevölkerung  nicht  im  Verhältniss  stehen,  und  wo  der  Ver- 
kehr nicht  ausreichen  würde,  um  die  Interessen  einer  Anlage  von  ,35,000  bis  40,000  Mk. 
pro  Kilom.  zu  bezahlen,  hat  der  englische  Ingenieur  Fell,  der  Erbauer  der  Berg- 
bahn über  den  Mont-Cenis  vcrgl.  IV.  Cap,  2.  Abth.,  §  2  p.  445),  ein  neues  System 
einer  schmalspurigen,  schwebenden  Eisenbahn  construirt,  welches  durch  die  Figg.  1—7 
auf  Taf.  LXXX  erläutert  wird.  Dieses  Eisenbahn-System  kann  in  einer  Gegend  von 
sehr  wechselndem  Terrain  angelegt  und  über  Zäune,  Strassen,  Flüsse  geführt  werden, 
ohne  Erdarbeiten,  oder  irgend  welche  Maurerarbeiten  dabei  zu  bedürfen;  das  erfor- 
derliche Terrain  und  die  Expropriation,  wird  auf  ein  Minimum  beschränkt.  Als  pro- 
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visorische  CorDmuiiicationglinie  kann   sie  mit  der  grössten   Schnelligkeit  erbaut  und 
uachher  wieder  abgerissen  und  von  Neuem  anderswo  aufgestellt  werden.^) 

Das  Gleis  derFeirsehen  Bahn  besteht  aus  doppelten  Ijangschwellen  von  Holz 
oder  Ejsen,  die  in  Zwischenräumen  von  einer  einfachen  Reihe  von  Pfeilern,  aus  irgend 
einem  Material  unterstützt  werden.  Die  Spui'weite  der  Schienen^  welche  auf  den 
Langschwellen  liegen,  beträgt  200-150""",  und  diese  schmale  Spur  bietet  el)en8o  viel 
Sicherheit,  wie  eine  l)reitere,  durch  horizontale  Leiträder,  welche  an  Führungsschienen, 
die  seitlich  an  den  Langschwellcn  angebracht  sind,  laufen.  Diese  Leitrollen  halten 
die  Wagen  im  Gleichgewicht  und  machen  es  unmöglich ,  dass  sie  die  Schienen  ver- 
lassen. Die  Tiefe  oder  Entfernung  der  Leitschienen  von  den  Laufschienen  steht  im 
Vcrhältniss  zu  der  Breite  der  Spur.  Wenn  die  Spurweite  450"'"'  beträgt ,  so  ist  die 
Entfernung  der  Leitschienen  von  den  Laufschienen  300'""'.  Diese  450'°°  Spur  ent- 
spricht der  P"  Spurweite  der  gewöhnlichen  Eisenbahn,  und  Wagen  von  derselben 
Breite  können  gleich  sicher  auf  derselben  laufen.  Die  Stabilität,  mit  welcher  diese 
Wagen  laufen,  wird  zum  Theil  dadurch  erlangt,  dass  ein  Theil  des  Gewichts  an  den 
Achsen  aufgehängt  ist,  anstatt  auf  diesen ,  wie  gewöhnlich ,  zu  ruhen ,  wodurch  der 
Schwerpunkt  sehr  tief  angebracht  ist. 

Eine  Bahn  nach  diesem  System  wurde  vor  ca.  S  Jahren  von  den  Parkhouae 
Hematite  Ore  Mines  nach  der  Station  Koose  der  Furness  Kailway  in  Lancashire  ge- 
baut. Die  Länge  beträgt  ungefähr  eine  engl.  Meile  (1009,5  Met.),  die  Spurweite 
203'"'"  und  die  Anlagekosten  (ausgenommen  die  Stations-  und  Betriebsmittel)  1000  Pfd. 
Sterl.  (20000  Mk..  Diese  Bahn  erstreckt  sich  über  eine  mehr  oder  weniger  hügelige 
Gegend  und  liegt  mit  Steigungen  von  1  :  42  und  Curven  von  100,6  bis  201  "»,2  Rad. 
in  verschiedener  Höhe  von  0"',915  bis  0"',10  über  dem  Terrain,  sie  wird  durch  dne 
stehende  Maschine  und  ein  endloses  Drahtseil  betrieben  und  soll  101,600,000  Kilogr. 
pro  Jahr  transportiren.  Jeder  Wagen  trägt  1016  Kilogr.  Erz.  Auch  einige  Perso- 
nenwagen mit  8  Sitzplätzen  sind  auf  dieser  schmalen  Spur  eingerichtet;  dieselben 
sind  in  Form  von  Omnibus  gebaut,  ähnlich  wie  die  Wagen  der  Festiniog-Babn,  in 
welchen  die  Passagiere  mit  dem  Rücken  gegen  einander  sitzen  und  die  Sitze  nur  125'** 
über  Oberkante  der  Schienen  angebracht  sind.  Dieselben  verkehren  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  15  bis  20  engl.  Meilen  pro  Stunde  vollkommen  sicher. 

An  dieser  Linie  sind  jedoch,  wie  einem  Berichte  des  Engineer  1873  zu  entneh- 
men ist,  Betriebsschwierigkeiten  vorgekommen,  deren  ^Ursache  hauptsächlich  in  der 
sehr  schmalen  Spurweite  von  202'"'"  lag.  Fell  entschloss  sich  daher,  für  weitere  An»- 
führungen  eine  etwas  breitere  Spur  zu  verwenden,  um  so  die  Stabilität  zu  erhöhen; 
dabei  sollte  jedoch  die  Spurweite  noch  so  gering  sein,  dass  der  Widerstand  beim  Passi- 
ren  der  Curven  möglichst  klein  ausfiele. 

Durch  einen  Ingenieur  des  Board  of  trade,  welcher  sich  durch  eine  Fahrt  auf  der 
beschriebenen  Fell 'sehen  Schmalspurbahn  von  der  zweckmässigen  Einrichtung  des 
Systems  überzeugt  hatte,  gelang  es  ihm,  einen  Auftrag  der  Regierung  zum  Bau  einer 

4/  Solche,  auch  Pilotenbahnen  genannte,  Transport- Vorrichtungen  hat  bereite  v. Gers tncr 
vor  einem  halben  Jahrhundert  beschrieben,  und  sie  sind  namentlich  im  Bergbau  noch  heute  hier  und 
da  in  Anwendung.  Eine  sehr  einfache  Constructiim  mit  einer  einfachen  hölzernen  Langschwelle 
.System  Castel)  erläutern  die  Figg.  IS— 20  aufTaf.  LXXVIII.  Die  doppelten  Ladegefässe  werden 
gemeinschaftlich  durch  ein  Paar  liindurch tretende  Achsen,  in  deren  Mitte  je  ein  gusseiserne^  Rad 
mit  glatter  Lauffläche  ohne  Spurkranz  aufgekeilt  ist,  getragen,  während  seitliche  FUhrungsrollen 
auf  verticalen  Zapfen  die  Kasten  in  der  Richtung  erhalten.  Die  Entleerung  erfolgt  durch  beweg- 
liche Klappen,  am  Boden  der  trichterförmigen  Kasten. 
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^ersuchsbahn  nach  diesem  Systeui,  und  zwar  für  das  englische  Militärlager,  auf  der 
strecke  Aldershot  nach  dem  Signalmasthügel  in  South -Camp  zu  erhalten.  Diese 
icue  Bahn  in  einer. Länge  von  l()<h),3  Met.  hat  sich  sehr  gut  bewährt  und  soll  bis 
sicli  dem  Basiugstoke  -  Canal ,  sowie  bis  zu  der  South  Western  Railway  fortgeführt 
werden. 

Der  Hanptverkehr  der  Bahn  ist  der  Transport  von  Lebensmitteln,  als  Brod  und 
•^leiscli,  von  den  Bäckereien  und  Schlächtereien  bei  Aldershot  nach  der  Hauptbahn, 
Lud    a.iiderer  Verbrauchsartikel  von  letzterer  nach  der  I^andschaft  South-Oamp. 

Die  Oberbau-Construction  dieser  Linie  geht  aus  den  Figg.  8— 1 1  auf  Taf.  LXXX 
^l^n"  hervor.  Von  Aldershot  läuft  die  Bahn  zuerst  ganz  nahe  dem  Erdboden  hin,  mit 
^harfen  Curven  nach  links,  geht  hierauf  in  einen  Viaduct  über,  von  7'",r)25  Höhe  in 
■^f  Mitte,  sowie  234*", 45  totaler  Länge.  Bis  hier  liegt  die  ganze  Linie  in  der  Stei- 
^^c&Ug;  auf  dem  Viaduct  beträgt  dieselbe  1  :  50,  doch  beschreibt  die  Bahn  hier  keine 
-^cii-ve.  Gleich  hinter  dem  Viaduct  passirt  die  Bahn  einen  kleinen  Einschnitt,  indem 
*^  sich  gleichzeitig  wiederum  nach  links  krümmt,  worauf  bald  der  höchste  Punkt  bei 
^^^  fcichlächterei  und  Bäckerei  erreicht  ist.  Von  hier  aus  führt  sie  in  sanftem  Gefälle, 
^^ooh  mittelst  fortwährender  Krümmung,  nach  links  und  rechts,  nach  dem  Signal- 
^**S^l,  nachdem  sie  den  bei  letzterem  vorbeifuhrenden  Fahrweg  gekreuzt  hat.  Dies 
*^  bis  jetzt  das  Ende  der  Bahn.  Bei  der  Trace  ist  auf  Terrain-Schwierigkeit  sehr 
^^*^ig,  dagegen  die  meiste  Rücksicht  auf  möglichst  kurzen  Anschluss  der  zu  verbin- 
|^*^<:l^n  Punkte  genommen  worden.  Diese  Versuchsbahn  sollte  eben  hauptsächlich 
^•"^    Brauchbarkeit  zu  Kriegszwecken  erweisen. 

Der  Bahnkörper  wird  durch  ein  fortlaufendes,   zusammenhängendes  Kahmen- 
^^*rk.  von  Holz  gebildet,  welches  auf  einzelnen  GerUstpfeilern  von  verschiedener  Höhe 
^^^teht.     Der  Mittelpfeiler  eines  jeden  Gerüstes  wird  allein  in  die  Erde  eingegraben 
*^^^^  festgestampft,  das  Ganze  ruht  auf  Querschwellen,  welche  ihrerseits  auf  dem  Boden 
^^tliegen.     Die  Art  der  ^*ersteifung,  sowie  die  Art  der  Verbindung  der  Hölzer  unter- 
^^ Lander  mittelst  Schrauben,  resp.  Nägel  fast  ganz    ohne    alle  Zapfen,   ist  deutlich 
^•^H  den  drei  Pfeileransichten  von  verschiedener  Höhe  ersichtlich.    Es  gewährt  dieses 
^*^xi  Vortheil,  dass  die  Hölzer  selbst  fast  gar  keiner  Bearbeitung  bedürfen,  das  Ganze 
^^ch  sehr  schnell  demontirt  und  wo  anders  wieder  aufgeschlagen  werden  kann.    Zu- 
^^^ilen  nähert  sich  die  Bahn  bis  auf  (r,915   der  Erdoberfläche,   bei  Thaltibergängen 
Jedoch  erhebt  sie  sich  bis  zu  einer  Höhe  von  6 — 9*".    Die  Langschwellcn,  welche  den 
eigentlichen  Bahn -Oberbau  darstellen,   tragen  zwei   verticale  Vignoles  -  Schienen  auf 
^brer  Oberfläche  und  an  jeder  Aussenseite  eine  Leiste  von  hartem  Holz,  welche  mit  der 
Unterkante  der  Langschwellen  abschneidend,  an  diese  genagelt  sind.     Die  Spurweite 
der  verticalen  Laufschienen  beträgt  457"'".     Die  Holzschienen  sind   nur  Führungs- 
schienen,  an  welchen  horizontale  Leitrollen  der  Wagen  laufen,   deshalb  liegen   die- 
selben auch  tief  unter  der  Ebene  der  Fahrbahn;  aus  gleichem  Grunde,  d.  h.  um  den 
Schwerpunkt^  möglichst  tiefliegend  zu  erhalten ,   hängen   die  Wagen  an  den  Achsen, 
statt  wie  gewöhnlich  auf  ihnen  zu  ruhen.     Die  Dimensionen  der  Langschwellen  sind 
sich  auf  der  ganzen  Länge  der  Bahn  gleich ,   ob   letztere  nahe  am   Boden ,   wie  in 
Fig.  10,  oder  hoch  darüber,  wie  in  Fig.  8  u.  11,  hinläuft,  und  zwar  407™™  hoch  und 
152"™  dick.  Die  Schienen  haben  eine  Höhe  von  51  ™"',  bei  einem  Gewicht  von  1 4,36  Kilogr. 
pro  laafd.  Meter. 

Diese  Bahn  wird  mit  Locomotiveri  betriel)en,  welche  von  der  Fabrik  Manning, 
Wardle  und  Comp,  in  Leeds  gebaut  wurden.  Dieselben  haben  Cylinder  von  165™™ 
Durchmesser  und  254™™  Kolbenhub,  die  Cylinder  liegen  tiefer  als  die  Schienenebene. 
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jedoch  wie  ;^cwöhnrich,  za  beiden  Seiten  von  der  liauchkammer,  aber  in  einer  tn 
fiiiUlcren  der  drei  LdeuiiiotivacliKeü  geneigten  Lage.  Ilire  Bleiielstangeii  fassen 
Kl  uiu  in  zapfen  der  Mittcinelise  an^  von  wo,  je  lüteh  vurn  und  hinten  ein  Knin»*^^ 
Paar  an  die  Ktirhclii  der  Ijeiden  anderen  Achecii  iiogreifen.  Alle  sectiK  Uäder 
Ma8chiiie  sind  demnach  Trcilnadcr.  sie  liegen  iinierhalh  des  Rabnieos .  die  Korbell 
ausserhalb  desselheu.  ebeuno  die  Cylinder,  welche  an  al>\värtsHtrel>ende  Lapficn  au 
sehraiibt  «iud.  Die  Achimen  sind  von  Htahl.  cbenöo  die  Radreifen,  welche  eiueo  äaiu 
ren  DurdmieHser  von  407"""  haben.  Die  Entfernang  der  Vorder-  von  der  HioieP 
hcIjsc.  also  der  äusöcrs^te  liadstand  beträgt  :v%25H.  Sowohl  die  TreibriUler  der  M*-l 
Bchine,  als  die  vier  Laufrader  des  Tenders  halien  keine  SpurkrätiKe ,  wodurch  da« 
iJiirehlanten  auch  sehr  enger  Curvcn  erleichtert  wird.  Zum  Ersatz  derselben  und  oid 
dai*  Entgleisen  zn  verliindern,  hat  sowohl  die  Maschine  als  der  Tender  je  vier  liari% 
zontal  liegende  Leitrollen,  welche  an  verticalen  Zapfen,  unterhalb  der  änsseren  Ach 
bltehseu  angenietet,  roUren.  Diese  Leitrolleu  haben  jedoch  ziemlich  viel  8]>ieinia 
zwischen  sich  und  den  oben  genannten  hölzernen  Führungsschienen;  sie  komme 
nur  heim  Dtirchfaliren  der  Curven  zur  Geltung,  und  dann  auch  nur  diejenigen  <M 
Seite,  welche  dem  Mittelimnkt  näher  liegen,  Im  ganzen  Kessel  ist  kein  Winkeiei^c 
vorhanden,  alle  dem  Dampfdruck  ausgesetzte  Blechverhindnngen  sind  dnreh  ÜDib 
dein  und  Schweisscn  hergcötcllt.  Die  FeiierbUchse  ist  von  Knpfcr  und  giebt  eine  Heö 
fläche  von  l^HG"*,  mit  22  StUck  meBsingenen  8ie<leröhren  von  47*'**"  änsserem  Dör 
inesser  und  einer  Heizfläche  von  5,70"',  woraus  sich  die  totale  Heizfläche  vn 
7D"^  ergiebt,  l>ie  Rustfläche  hctiii^t  3o,2S  D'",  Zur  Kesselspeisnnp:  dienen  KU 
Injeeteurc. 

Die  grüsste  Lauge  der  Masehine  beträgt  4 "\  028  .  die  grösste  1.  r.  IJ 
Maschine  und  Tender  sind  mit  einer  Gallerie  und  Geländer  umgeben,  \\<  i-  in  eil 
Maschinisten  ermöglichen,  ohne  abzusteigen,  jederzeit  bequem  zu  allen  Theilem 
langen  zu  krumen.  Das  Gewicht  der  Maschine  mit  Wasserftlllung  beträgt  445<p  Kfl*»{ 
Die  Teuderräder  haben  gleichfalls  einen  Durchmesser  von  4r»7'"*^,  bei  einem  Iiiidi«taii 
von2'*',49L  Alle  vier  liäder  werden  gebremst.  Der  Tender  fasst  78t,5S  Liter  Walser 
und  120  Kilogr.  Kohlen.  Seine  totale  Lnngu  beträgt  H"\ 4 (Mi,  seine  Breite  t*,:>5,  scji 
Gewicht  mit  Wasser-  uud  Kohlcntlilhing  H751  Kilogr.  Die  totale  Länge  von  MaÄchii» 
und  Tender  im  gekuppelten  Zustande  beträgt  7"\727,  uud  das  Gewicht  beider  twmm- 
men  von  S2<M  Kilogr,  ist  auf  eine  Länge  von  b''^.S37  vertheilt. 

Bei  einer  von  mehreren  Ingenieuren  angestellten  Probefahrt  wurde  die  tü^i 
Meile  ^=  flitKi"'  in  r*  Minuten  zurückgelegt;  dieselbe  fand  jedoch  bei  starkem  Stimii 
und  Itegen  statt  und  mit  nur  2  Personenwagen.  An  einzelnen  Stellen  der  Bahn  betru; 
die  Fahrgeschwindigkeit  mindestens  IfiJ  Kilom.  in  der  Stunde.  Die  Bewegung  wi; 
stetig  und  sanl't,  ohne  jedes  Schnngern,  in  gerader  Bahn  bemerkte  man,  daas  die 
Leitrollen  ihre  Schienen  nie  berührten.  Man  gewann  sogar  die  Ucberzcaguog ,  tla» 
eine  Fahrgeschwindigkeit  von  61,4  Kilonr  pro  Stunde  vollkommen  stattha 
Spätere  Fahrten  haben  die  Fahrgeschwindigkeit  ftir  die  verschiedenen  Zflge,  wh 
normirt :  Personenzuge  32/2  Kilom.,  gemischte  Ztlge2L  15  Kilom,,  GflienEttge  HiJ  Kifoil 
pro  Stunde.  Die  höchste,  mit  der  beschriebenen  Maschine  erzielte  (Jeschi 
betrug  jedoch  IS.H  Kiloni,  pro  Stunde,  llierhci  war  von  Erschütterung  de« 
k<iri>crs  nicht  mehr  zu  spüren,  als  gewijhnlich  beim  Befahren  einer  Brücke  von  gWch» 
Material.  • 


^;  Nacb  UhUttd's  Mjusckiucu-Uoutftructüur  1^73,  p,  12'^ 
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Für  eine  weitere  Anwendung  dieses  Systemes  war  das  Project  einer  schmal- 
spurigen, schwebenden  Bahn  von  der  Stadt  Lausanne  nach  dem  Genfer  See  und  der 
Schweizer  Westbahn  bearbeitet,  auch  war  die  Concession  bei  dem  Canton  Waadt  be- 
reits nachgesucht,  die  Ausführung  erfolgte  jedoch  in  anderer  Weise ,  und  zwar  mittelst 
einer  gewöhnlichen  Bahn  und  Seilbetriebes  durch  einen  hydraulischen  Motor.  Die 
Spurweite  des  Feilschen  Projectes  betrug  ebenfalls  457"'"»,  und  war  der  Verkehr  auf 
ca.  1000  Passagiere  pro  Tag  berechnet. 

Im  Anfange  des  französisch-deutschen  Krieges  hatte  auch  ein  Engländer,  wel- 
cher die  Einfuhrung  des  Fell'schcn  Systems  in  Frankreich  übernommen  hatte,  der 
französischen  Regierung  oflFerirt,  eine  fliegende  Eisenbahn  nach  dem  Principe  des  obigen 
Systemes  zu  construiren,  um  die  französische  Armee,  bei  ihrem  Vorrücken  in  Deutsch- 
land, mit  Munition  und  Provision  zu  versorgen.  Der  Verlauf  dieses  Krieges  verhinderte 
jedoch  die  Vollendung  dieses  Projectes;  dasselbe  war  nach  der  theilweisen  Ausfüh- 
rung so  angeordnet,  dass  es  die  grösste  Leichtigkeit  für  den  Transport  des  eigenen 
Materials  bot  und  mit  der'grössten  Geschwindigkeit  hergestellt  werden  konnte. 

§  7.  Le  Boy-8tone's  Einschienen-Bahn.  —  Verwandt  mit  dem  vorstehenden 
System  ist  die  Einschienen-Bahn  des  Generals  Le  Roy-Stone,  welche  1876  in  der 
Ausstellung  zu  Philadelphia,  über  einem  tiefen  Einschnitte,  welcher  die  Ackerbauhalle 
von  dem  schönen  Glaspavillon  der  Gartenausstellung  trennte,  erbaut  war  und  nur  eine 
Tragschiene  hatte,  indem  die  Wagenkästen  seitlich  herabhängen  und  durch  seitliche 
Laufschienen  mittelst  Leitrollen  gerade  geführt  werden;  diese  Führungsschienen  sind 
1",380  unter  dem  Niveau  der  Tragschiene,  1",020  von  einander  entfernt,  angeordnet 
und  in  der  aus  Fig.  21—23  auf  Taf.  LXXVIII  ersichtlichen  Weise  mit  dem  die  Trag- 
schiene unterstützenden  Pfeiler  verbunden.  Diese  Art  der  Herstellung  des  Oberbaues 
wurde  zuerst  für  eine  über  die  Strassen  in  New -York  zu  führende  Eisenbahn  -- 
sogen.  Elevated  railroad  (vergl.  VIIL  Capitel)  —  vorgeschlagen,  aber  statt  dessen 
in  der  Greenwich  street  eine  »erhöhte  Eisenbahn»  mit  normaler  Schienenanordnung  er- 
richtet; die  Einschienenbahn  wurde  dann  in  einer  Versuchsstrecke  zu  Phönixville  in 
Pennsylvanien  ausgeführt  und  nach  erfolgreichem  Betriebe  in  der  Weltausstellung  in 
einer  allerdings  nur  200"  langen  Strecke  vorgeführt. 

Zu  Gunsten  dieses  Systems  wird  angeführt,  dass  der  Unterbau  desselben  ein  so 
einfacher  und  billiger  sei,  dass  er  in  ebenen  Strecken  selbst  einer  normalen  Bahn 
vorzuziehen  wäre;  die  bequeme  Ueberbrückung  von  Wasserläufen,  Einschnitten  und 
Strassen;  sowie  die  Vermeidung  kostspieliger  Grundeinlösungen  werden  noch  als  be- 
sondere Vortheile  des  Systems  hervorgehoben.  Für  erhöhte  Eisenbahnen  ist  insbe- 
sondere die  Sicherheit  gegen  Entgleisungen  wichtig,  welche  auch  wohl  in  erster 
Linie  Veranlassung  zu  dieser  Anordnung  gegeben  hat.  Die  zum  Betriebe  dieser  Bahn 
benutzte  Locomotive  ist  in  Fig.  21  und  22  dargestellt,  der  Querschnitt  eines  Wagens 
in  Fig.  23.  Die  Locomotive  hat  ein  Laufrad  unter  der  Rauchkammer  und  hinter 
dem  Feuerkasten  das  eine  Treibrad,  welches  von  einer  rotirenden  Maschine  in  Be- 
wegung gesetzt  wird.  In  den  herabhängenden  Seitenflügeln  sind  Kohlen-  und 
Wasserraum  bequem  angeordnet ;  unterhalb  derselben  um  verticale  Achsen  drehbar  be- 
finden sich  die  vier  Führungsräder. 

Die  Waggons  sind  zweistöckig  mit  dem  oberen  Fussboden  im  Niveau  der  Trag- 
schiene, mit  dem  Boden  des  unteren  Stockwerks  direct  über  den  Führungsrollen. 

Von  Details  ist  wohl  nur  der  Antriebsmechanismus  der  Locomotive  bemerkens- 
werth,  welcher  unrichtiger  Weise  als  erste  Anwendung  einer  rotirenden  Dampfmaschine 
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za  Eisenbahnzwecken  gerühmt  wird.  *'i  Diese  Maschine  ist  nach  dem  La  France- 
System  gebaut,  scheint  aber  V(»llständig  mit  dem  bekannten  Dndgeon-Motor  überein- 
zustimmen und  besteht  aus  zwei  Zahnrädern,  auf  deren  im  Eingriff  befindliche  Zahne 
der  Dampfdruck  wirkt.  Die  zwei  Zahnräder  sind  im  Gehäuse  C  ;Fig.  22i  daiupf- 
dicht  umschlossen^  und  das  eine  von  ihnen  ist  unmittelbar  mit  dem  Treibrad  verbunden. 

Die  Bahn  geht  äusserst  ruhig,  selbst  bei  höheren  Geschwindigkeiten,  and  ist 
wegen  der  absoluten  Sicherheit  gegen  Entgleisungen  für  erhöhte  Eisenbahnen  wühl 
empfehlenswerth. " 

Eine  Einschienenbahn  soll  auch  durch  II ad d au,  Oberingenieur  der  Ottooian. 
Regierung,  von  ir)7,<)8  Kilom.  Länge,  von  Alexandrette  nach  Aleppo  in  Syrien,  im 
Jahre  1871^  erbaut  worden  sein,  die  er  Dampfkarawane  nennt.  Die  Bahn  besteht  — 
nach  dem  Vorgänge  des  bayrischen  Ober-Bergraths  von  Bader  und  des  englischen 
Ingenieurs  Palm  er  —  aus  einem  einzigen  Schienenstrange,  welcher  etwas  über  der 
Erdoberfläche,  auf  einem  niedrigen  Fundament  von  685"""  Höhe  und  355""*  Breite  be- 
festigt ist.  Die  Zwillingslocomotiven  sind  an  ihrem  unteren  Theile  mit  horizontalen 
Klenmirädern  nach  Fell  (vergl.  IV..  Capitel  2.  Abtheil.  pag.  447)  verseben ,  deren 
äussere  Uingflächen  gut  beledert  sind  und  mehr  oder  weniger  stark  gegen  die  Seiten- 
wände  des  Schienenfundamentes  drücken.  Der  letzte  Wagen  im  Zuge  hat  eben- 
solche Leiträder. 

Die  Wagen  sind  in  zwei  Hälften  getheilt,  welche  zu  beiden  Seiten  der  Schiene 
herabhängen,  jede  Hälfte  hat  nur  für  zwei  Passagiere  Platz,  und  der  ganze  Zag  fassf 
IM)  Pei-sonen.  Die  Kosten  des  Baues  sollen  £  300  bis  1000  pro  Kilometer  betragen 
haben. "") 

§  8.  Pördersystem  von  SteckeL  —  Der  Constructeur,  Maurermeister  Berthold 
Steck el  zu  Breslau,  brachte  auf  der  Wiener  Welt- Ausstellung  1873  ein  eingleisig 
Bahnsystem  und  den  dazu  gehörigen  symmetrischen  Fördertrog  durch  ein  Modeil  und 
einen  erläuternden  Text  zur  Anschauung. 

Die  nebenstehenden  Figuren  1  u.  2  verdeutlichen  das  Steckerscbe  Forder- 


Fig.  2. 


System,  welches  darin  besteht,  dass  auf  einem  einzelnen,  gestützten  Schienenstrange 
ein  Wagen  fortgeschoben  wird,  welcher  zn  beiden  Seiten  drehbare  Fördertröge  trä^. 


^'    lin  Jahre  1*>4I  wurde  auf  der  Liverpool-Manchester  Hahn   eine   Locomotive  mit  einer 
n»tirenden  Maschine  von  Rowley  probirt    vergl.  .'*.  Bd.  ]).  10*25,. 
"    Nach  Dinglers  polyt.  Journal.   I^IV*  lieft  2. 
^    Stumm  er 's,  Ingenieur  1*^74,  p.  232. 
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Dieselben  bangen  an  Flacbeisen  aa  und  werden  darch  Zinken  h  festgebalten, 
welebe  mittelst  eines  gemeinsamen  Hebels  byC,d  ausgelöst  werden  können.  Das  Aus- 
kippen und  Wiederaufrichten  der  gekippten  Tröge  ist  fUr  beide  gemeinsam;  zu 
diesem  Zwecke  bat  jeder  Trog  zwei,  je  an  der  Stirnseite  angebrachte  Seilscheiben  e, 
welche  durch  eine  Kette  gekuppelt  sind,  die  je  Über  die  Spannrolle//  läuft;  bei  der 
ein^n  Seilscheibe  ist  die  Kette  in  dem  Punkte  «,  bei  der  anderen  in  dem  Punkte  o 
befestigt,  und  wird  durch  diese  Einrichtung  erzielt,  dass,  wenn  der  eine  Trog  kippt, 
auch  der  andere  kippen  muss,  und  dass,  wenn  der  eine  Trog  wieder  aufgerichtet 
wird,  sich  der  andere  selbstthätig  mit  aufrichtet. 

Steckel  ist  bei  Ausarbeitung  seiner  Construction  sehr  richtig  durch  den  Ge- 
danken geleitet  worden,  dass  man  bei  Förderungen  an  Arbeitskraft  sparen,  die  mecha- 
nische Kraft  bevorzugen  und  die  Vereinfachung  des  Betriebsmaterials  und  der  Anlage 
anstreben  muss,  und  hat  für  die  praktische  Verwendung  auf  dem  Bauplatze  auch  noch 
der  Drehschcibenanlagen  gedacht,  durch  welche  die  Abzweigung  auf  andere  Gleise 
dieses  Bahnsystemes  ermöglicht  ist.     Als  Vortheile  recapitulirt  der  Ei'finder  folgende: 

1)  Unabhängigkeit  von  den  Terrainverhältnissen, 

'2.  Leichte  Herstellung,  leichtes  Heben  und  VerrUcken  des  Gleises. 

3^  Keinerhaltung  des  Gleises, 

4;  Einfacher  Mechanismus  des  Wagens, 

5)  Leichtes  Zerlegen,  Transportiren  und  Montiren  desselben, 

()  Leichte  Handhabung,  Beladung  und  vollständig  automatisches  Ausschütten, 
daher  Zeit-  und  Kraftersparniss, 

7j  Billigkeit  der  ganzen  Einrichtung.  •') 

§9.  Sallnenbahn  zu  HalL  —  Diese  in  den  Figg.  16  bis  19  auf  Taf.  LXXX 
dargestellte  Bahnanlage  war  seitens  der  k.  k.  Salinen-Verwaltung  zu  Hall  auf  der 
Wiener  Weltausstellung  (1873)  in  einem  Modell  vorgeftlhrt. 

Das  aus  einer  doppelten  Schienenreihe  rr  von  Winkeleisen  auf  gemeinschaft- 
licher Langschwelle  d  gelagerte  Gleis  ist  an  an  den  Enden  unterstützten  Quersehwcllen 
e  schwebend  aufgehängt.  Kleine  Wagen  aus  doppelten  eisernen  Bügeln  a  mit  inner- 
halb liegenden  Tragrolleu  umfassen  dieses  Gleis  und  tragen  die  Fördergefässe  C, 
Sehr  sinnreich  sind  die  Krümmungen  der  Bahn  angeordnet,  indem  das  Gleis  durch 
Zusammenfllgung  zweier  in  Kreisform  convex  resp.  concav  ausgeschnittener  und  durch 
einen  Bolzen  i  gekuppelter  Gestängetheile  /  und  g  (Fig.  18  und  19)  hergestellt  ist. 

§  10.  Salinenbahn  zu  IschL  —  Auch  diese  in  Fig.  12  bis  15  auf  Taf.  LXXX 
dargestellte  Bahnanlage  hatte  die  k.  k.  Salinen- Verwaltung  in  Hall  in  der  Wiener  Welt- 
ausstellung (1873)  in  einem  Modelle  ausgestellt.  Diese  Förderanlage  unterscheidet 
sich,  wie  Fig.  13  zeigt,  von  der  im  §  9  beschriebenen  dadurch,  dass  jeder  Schienen- 
strang einen  l>esonderen  Träger  hat  und  das  Fördergefäss  an  einem  eiserneu  Lauf- 
wagen (Fig.  14)  hängt,  welcher  für  den  Gang  in  Cui*ven  mit  einer  Scharnierkuppe- 
lung versehen  ist;  die  zwischen  jedem  Räderpaare  angebrachten  Andreaskreuze  dienen 
zur  Führung,  das  heisst  zur  Abwehr  einer  zu  schrägen  Stellung  der  Radachsen  in 
Curven. 

Eigenthümlich  ist  die  zwar  sehr  primitive,  aber  doch  zweckentsprechende  An- 
ordnung der  in  <^  für  das  Contragleis  ausgekehlten  Weichenzunge  a—h   Fig.  12u.  15).  »♦•) 


»)  Rsiha.  Franz,  Eisenbahn-Unter-  nnd  Oberbau.  1.  Bd.  pag.  2S7. 
«<•;  Nach  Riiha,  Eisonbahn-Untei-  nnd  Oberban.  l.Bd.,  p.  285. 
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^11.  Liarsky's  FraclitoiitrRjöfer  tirusukiit*.  —  Diese  zoei-st  atif  der  Mn 
kaiicr  polyterlinisrheo  A«S8teUiiii!r  1S72  und  tlanii  iiut"  der  Wiener  WeltansHtelln 
llS7;t  vorget^iln-te  Traii8|M>rteinrielitiiiig  besteljt  aus  zusanmieu  verliaiuieueii  an 
verlaschten  Laii^tnigern»  die  durch  DrcifÜ^Be  gehalten  werden  und  auf  denen  mü 
telst  doppelter  Laufräder  die  Last  leieht  verschoben  werden  kann.  Die  Einriefatiio 
geht  am  den  F\^g,  20—21  auf  Taf.  LXXX  deutlich  hervor. 

Der  aus  doppelten  C-Eisen  oder  Flacheisen  mit  Winkeleiseu*Eiufanaang  tni^n 
niengenietete  Tragbalken  A,  wird  au  den  eisernen  angenieteten  Oeseo  tt  mitteUt  il( 
(telenke  r  (Fig.  21)  an  Flaschcuzllgen   von  einer  Anzahl  dreifUssiger  Bix^kgej^telle 

—  die  /.wischen  offenen  Eisenbafin-Kllterwagen  nud  Schiffen,  oder  gewöhnlichen  Fiilir 
werken  aufgeRtellt  werden,  um  Güter  auf  das  eine  oder  auf  das  andore   iltienmlad«!! 

—  aufgezogen   und    mittelst   Htricken   nnhez«    horizontal   festgehnnden.      Die   ülw 
rollende  Last  hängt  un  dem  Bügel  J) ,  welcher  mittelst  der  l)eideu  Hollen  mit  Sjia 
kränzen  c  auf  den   oberen  Winkelsehieneii   der   Tragbalken   J    lauft    uad    dun*b 
augcbumlcnes  Seil  leicht  naeh  der  einen   oder  anderen    Richtung  hingezogen    wi*rde 
kann.     Bei  kün&eren  Entfernungen  oder  geringeren  Lasten  kann  der  Tragbalken  aucli' 
aus  Holz  hergestellt  werden;    zur  Erleichterung   des   Hcriy*errollens   kann    deuiselheu 
nach  der  Itiehtu ng  der  Last  eine  geringe  Neigung  gegeben  werden. 

Obwohl  iler  rv(4  rasokat"  in  Kussland,  Belgien,  Oesterreich,  England  und  tleu 
Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  patentirt  ist,  sefaeint  er  bisher  doch  nur  ganz  ver- 
einzelt Anwendung  gefunden  zu  haben.  " 


D.   Bahnsysteme  zur  Ausbeutung  von  Waldungen. 

K  12,    Lo-Presti  s   Eiscnbahnsystenu  —  Bei  demselben   ißt  das  Princip  der 

Schmalspur  bis  an  die  äusserste  zulässige   Grenze   und   über   dieselbe   hinaus  in  Au- 
wendung    gebracbt  worden.     Der  ganze  Überbau  der  Lo-Presti-Bahn   besteht  nändicb 
ans  einem  einzelnen  Balken,  der  an  seiner  oberen  Fläche  an  der  linken  imd  recbh*i 
Seitenkante  eine  Flaehschicne  trägt.     Die  Spurweite   ist  demnach   nahezu   gleich 
Breite  der  oberen   Fläche  eines  parallcloi)it»edischeu   Holzkörpers  uder   Balkens  ra#" 
wkd   nieht   mehr  als   3IK)  —  400"""  betragen,   da  ja  sonst  äusserst  werthvoUe  Hoh- 
sortiniente  zur  Vcrwcndinig  kommen  und  die  KoBten    dcR  Bahnbanes   auf  eine  nor^J 
bitante    Höhe    treiben    mllssten.      Lo-Presti    stellte    h  Classcn    von    Bahnen   anfj 
welche  Spurweiten   von  S78,  658,5,   434,6,  340,2  und  210,5°'"'  beftitxen  mdlcß.     V«»f 
diesen  scheinen  aber  nach  dem  Überbaiisy8tenic   Lo-Presti*H   nnr  die   Classen 
VM,k')   und  H4n»"^'*   zidässig  zu  sein.      FUr  eine  Spurweite  von  beiläutig  :\W^ 
man   noch  ziemlich  leicht  Hrdzer   beschalfen,    und   wir   wemlcn   deshalb   unsere  Auf- 
nierksanikeit   auBscblicsslich  dieser  Ciasee  von  Lo  -  Brest i 'sehen  Bahnen    xu.     Ai 
Taf  LXX\  111,  Fig,  I   ist  das  (iueriirofil  des  Bahnkrir))ers,  in  Fig.  7  jenes  der  Scbie 
neu  dargestellt.  Die  Figg,  U  5,  t>  and  9  zeigen  [»erspeetivische  Ansichten  des  itesamiDl»^ 
Oberbaues  und  der  Verbindung  der  Schienen   an  den   Stüssen.     Endlich   ist  auch  in 
Fig   s  die  llol/.schraube  ersichtlich  gemacht,  durch   welche   die   kurzen   Laschen  iJiil 
den  Scinvcllen  verbunden  sinil.  Studirf  irian  noch  die  Figg,  I — H.  welche  in  3  Pnye 
fioneu    den    Sebeitholzwagen    der    Lo-Presti -Bahn    darstellen,    so    hat    man    eil 


<t|  Vergb  Org»in  f  EisonhahnwcBcn    1^73,  pn^.  lU    und    Kühn.    ElBcnbahn   tJDtrr- 
Uberluii»,   1.  IUI  pii«   2^*' 
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Vorsteilnng  von  diesem  Transportmittel.  Lo-Presti  erhielt  die  ErlaubDiss,  auf  der 
erzberzoglich  Albrecht'scheu  Kammer  Tcschen  eine  Probestrecke  nach  seinem  System 
anzulegen.  Herr  Kegierungsrath  Dr.  W.  F.  Exner  in  Wien  berichtet  darüber  in  sei- 
nem Werke  »Das  moderne  Transportwesen«  pag.  134:  »Wir  haben  diese  Lo-Presti- 
Bafan  zu  Grudek  in  Augenschein  genommen  und  können  folgende  Daten  über  die 
dortige  Anlage  geben. 

Die  Breite  der  oberen  Fläche  des  Balkens  beträgt  31  f)"»"",  die  Höhe  desselben 
15S  bis  316""",  die  Länge  ca.  0"'*.  Diese  Balken  oder  »Bahnelemente«,  wie  sie 
Lo-Presti  nennt,  liegen  zumeist  auf  dem  Terrain  oder  auf  niedrigen  UnterstUtzuu- 
gen  ans  Holz  oder  Stein.  Die  Schienen  sind  26, 3"»"^  breit  und  13,25"''"  dick.  Der 
Lowry  ftir  Scheitholz  -  Transport  flihrt  in  der  Regel  nur  ein  Klafter  (l^iTonnen: 
nnd  hat  selbst  ein  Gewicht  von  10  Ctr. 

Der  Unterbau  der  Lo-Presti-Bahn  besteht  entweder  aus  dem  natürlich  ge- 
wachsenen, mehr  oder  weniger  abgeglichenen  Erdboden  oder,  wenn  dies  nicht  angeht, 
so  werden  die  Bahnstrang-Einheiten  auf  «möglichst  gleichweit  von  einander  abstehende, 
entsprechend  zugerichtete  Pfostenstücke,  Klötze,  Steine  u.  s.  w. ,  welche  zumeist  mit 
dem  Bahnstrange  nicht  verbunden  sind,  aufgelegt.«  Die  einzelnen  Bahnstrangtheile 
werden  unter  einander  durch  eine  Holzverbindung,  welche  an  das  Schaff  hausner 
Schloss  erinnert,  in  Zusammenhang  gebracht.  . 

Aus  dem  Mitgetheilten  geht  hervor,  dass  die  Fahrsicherheit  auf  den  Lo- 
Presti-Bahnen  auf  ein  bedenkliches  Minimum  herabgedrückt  ist. 

Der  Betrieb  der  Grudeker  Probebahn  und  theoretische  Betrachtungen  führen 
zu  der  Ueberzeugnng,  dass  das  Lo-Presti -System  allerdings  als  Transportmittel  für 
Scheitholz  anwendbar  ist,  jedoch  nur  unter  folgenden  Bedingungen : 

1)  Die  Spurweite  darf  nicht  unter  300™™  betragen. 

2)  Die  Schienen  sollen  kein  kleineres,  als  das  oben  angegebene  Profil  haben. 

3)  Die  Länge  und  Höhe  der  Bahnstrang -Einheiten  darf  nicht  über  4™  und 
nicht  unter  300™"  ausmachen,  ausser  sie  sind  in  mehr  als  4  Punkten  unterstützt. 

4)  Das  Gewicht  eines  beladenen  Wagens  darf  nicht  40  Ctr.  überschreiten. 

5)  Die  Geschwindigkeit  darf  in  den  Krümmungen  nicht  3™  per  See.  tiberschrei- 
ten, und  der  Radius  dieser  Krümmungen  darf,  namentlich  dort,  wo  der  Bahnstrang 
auf  Querschwellen  ruht,  nicht  unter  8™  sinken. 

6)*  Von  complicirten  Bahnbau-Objecten  und  allen  sonstigen  Lo-Presti 'sehen 
Vorschlägen  ist  abzusehen. 

7)  Die  Neigung  der  Bahnebene  darf  durchschnittlich  nicht  stärker  sein,  als 
50™",  und  soll  das  Maximum  von  80™™  nur  selten  erreichen.  Das  System  bedarf 
einer  kräftigen,  sicher  wirkenden  Bremse  ftir  die  Wagen 

Der  Wagen  der  Grudeker  Bahn  hat  eine  bedeutend  geringere  Stabilität  als  dieses 
bei  unseren  Eisenbahnwagen  der  Fall  ist.  Es  liesse  sich  indessen  leicht  ein  stabile- 
rer Wagen  construiren,  der  dann  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  IV2  Meil.  pro 
Stnnde  genügende  Stabilität  besitzen  würde. 

8)  Vom  Betriebe  durch  Locomotiven  ist  abzusehen.  Die  letztere  Bedingung, 
welche  wir  im  Jahre  1868  aufstellten,  hat  sich  thatsächlich  als  völlig  berechtigt  er- 
wiesen, nachdem  die  Probefahrten,  welche  Lo-Presti  mit  Locomotiven  auf  ungari- 
schen Bahnen  seines  Systems  unteraommen  hat,  zu  einem  vollständigen  Fiasco  ge- 
führt haben  sollen.« 
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Uienes  SjBteiu  kann  immerliin  in  gewissen  Fallen,  namentlich  zur  Aot 
von  Waldungen.  Anwendung  finden. 

§  13.    Das  Syjiteiii  Wieseiiliurg:.  —  Anton  Wieeenburg  &  Sohii  bittet^ 
einen  Complex  von  Walilungen  in  der  kroatischen  Militärgrenze,   sUdlich  von  Zcn 
gepachtet  und  heabeichtigten  über  1)0,000  Cubikm.  HoIä  per  Jahr  an  die  MecreskB 
zu  transportiren.     Der  Mangel  an  Zugvieh  oder  doch  die  grossen  Kosten  des  Tr 
porte«  mit  gewöhnlichen  Wa^^en  auf  der  Strasse  haben  Herrn  Adolf  WieBenbnrg. 
den  Chef  jener  Firma,  ver^ulasst,  die  Idee  der  Erbauung  einer  Vicin:^lbahn  zu  ralti' 
Viren.     Diese  Bahn  sollte  theils  mit  Gefälle,  tlieils  mit  Steigung  von  Mrkviste  biß  Alt 
fuhren,  von  wo  aus  Bicli  eine  ausgezeichnete   Kunftstrasse   unter   fortwährendem 
flille  zur  Kliste  hinzieht  und  der  Transport  also  verhältnissinässig  geringe  Schwie 
keiten  darbietet. 

Da^  System  Wiesen  bürg  erinnert  in  einem  gewissen  Grade  an    die   Ltr- 
manjat'sche  Erfindung  ; siehe  §  H,  pag,  510;;  nur  unterscheidet  es  sich    nameDÜid 
dadurch  von   letzterer,    dass  es  den  Betrieb  durch  eine  Locomotive  nicbt  vorau« 
8<MHlcni  auf  den  Zug  durch  Thiere  berechnet  ist. 

In  nebenstehender  Fig.  3  bemerkt  man  eine  über  das  Niveau  der  gewöhnliche 
Strasse  hervorragende  Laugsehwelle   mit   Bahnstrang.     Dieselbe  ist  1S4  Millim. 

Fig    H. 


and  211  Millim.  hoch  und  liegt  hochkantig;  links  und  rechts  auf  der  oberen  FISfi 
sind  Flachschiencn  durch  Nägel  mit  versenkten  Kdpfe«  befestigt.  Die  Spurweite 
trägt  als«»  17. '>"'*".  Auf  diesem  Gleise,  das  die  Stelle  der  Leitschiene  Larmanjat' 
vertritt,  läuft  entweder  ein  gusseisernes  Itad  mit  beiderseitigera  Spurkranz ,  tidcr 
Dii|ipelrarl  mit  je  einseitigem  Spurkranz.  Die  Achse  dieses  Rades,  beziebungsweli 
Doppclradcs,  liegt  nahezu  in  der  llälftc  der  Länge  des  Wagens.  An  dem  einen  Ewd 
des  Wagens  ruht  derselbe  auf  einer  zweiten  Achse,  auf  der  beiderseits  gewöhnlich 
Strasscnrilder  mit  breiter  Felge  aufgesteckt  sind.  Die  Beladung  des  Wagens,  als  ^ 
möglichst  gleichmä.^^sige  vorausgesetzt,  ist  so  eingerichtet»  dass  die  Normale  volfl 
Schwerpunkt  genau  am  Ende  des  ersten  Zehntels  der  Entferaung  der  beiden  Achj^ieo 
den  liahnstrang  trifft.  Die  Kader,  welche  auf  dem  Glei.se  laufen,  sind  daher  in 
**  ,„  der  Bruttnlast,  die  beiden  auf  der  Strasse  laufenden  linder  mit  '/^o  der  Brat 
last  liedaclit.  Hat  juan  Langbolz  zu  transporfiren ,  so  wird  man  einen  Urehschc 
anwenden^  so  dass  der  Keibnagel  genau  am  Ende  des  ersten  Zehntels  der  Entfemin 
beider  Wagenacli.sen  angebracht  ist,  und  *rj:erade  llber  ihm  nniss  der  Schwcrpnnkl  di 
Beladung  zu  liegen  kommen       l>as  Gewicht  des  Wagens  beträgt  ca.  N  Ctr. :  die 
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fesRelben  3  Meter»  die  TragRihigkeit  bis  00  Ctr.  Die  Strasse  bedarf  Bur  einer  Krmi- 
breite  von  2"VlU;  ist  sie  breiter  als  2'"^ 40,  so  ist  noch  Raum  genug  für  einen  Fnss- 
p^  neben  der  Fahrntrasse.  Die  Vorthcile  dieses  Systems  sind  folgende:  Der  zn 
flberwiudemle  Zugwitlerstand  wird  l)CÄUglieh  Vio  der  Brattalast  auf  dasselbe  Minimum. 
wie  bei  den  Eisenbahnen  gebracht:  nur  \iü  der  Last  ist  als  Strassenlast  aiizasehen. 
Um  diesen  Vortheil  zu  erreichen,  hat  man  nichts  weiter  im  than,  als  den  sehr  ein- 
fachen Oberbau  herzustellen,  der  ausser  den  liereits  erwähnten  LUngssch wellen  aus 
Jpurzen  Querscbwellen  oder  Steinplatten  besteht. 

f  Dann  sind  die  Herstellungskosten  so  gering,  dass  sie  im  Vergleich  zu  dem  ge- 

ringeren  Aufwand  an  Pferden  und  Knecliten  unbedeutend  genannt  werden  können. 
Be^ionders  dort,  wo^  wie  in  der  kroatischen  Militärgrenze,  ohnehin  gute  StrasHen  vor- 
banden sind,  der  Transport  durch  Zugvieh  aber  entweder  ein  enorm  thenrer,  oder  in  ge- 
bissen Quantitäten  gar  nicht  zu  beschaffen  ist,  endlich  das  Holz  zu  den  Längs- 
■Dhwetlen  und  Querschwelleu  fast  werthlos,  in  grossem  Vorratb  vorhanden  ist,  muss 
Kch  dieses  Transportmittel  ökonomisch  bewahren.  Die  Construction  der  Waggons  in 
ihrem  Detail  M  nach  einem  verlässlichen  Calcul  hergestellt  worden, 
^  Die  Kosten  der  »Strasse  stellen  sich    auf  16,000  Mk.  per  Meile,   des  Bahubal- 

llims  auf  3732  Mk.,  der  Schienen  auf  12,000  Mk.,  der  Quersch wellen  auf  100<»  Mk. 
Bfil  Legen  kostet  etwa  4000  Mk.  Die  Kosten  einer  Bahumeile,  excL  Wagenpark, 
Pferde  und  deren  Erhaltung,  betragen  also  weniger  als  40,000  Mk*    Alle  diese  Ziffern 

t ziehen  sich  auf  das  Gebiet  der  Militilrgreuze, 
Wenn  der  Betrieb  einer  solchen  Anlage  nur  20  Jahre,  ja  noch    kUiisere  Zeit 
uert,   und   die  jährlich  zu  befördernden   Frachten    nur   eine  halbwegs    erhebliche 
Höhe  erreichen,  so  stellen  sich  schon  die  Transportkosten  sanimt  Amortisation,  selbst 
|önter  der  V'^oraussetzung  eines  sehr  theuren  Zugviehbetriebes,  als  sehr  gering  heraus. 
Das  System  Wiesenburg  bietet  auch  den  Vortheil  dar,    gewisse  Steigungen 
tirch  Anbringung  eines  Buhnstrauges  auf  der  gewöhnliehen  Strasse  und  eines  Räder- 
nares  am  Wagen  ohne  Vorspann  zu  Überwindend -j 

Der  ofJicielle  Auastellungsbericht  vom  Jahre  1S73  über  Strassenfuhrwerke  und 
ndere  Transportmittel  von  M,  B.  Kideli  sagt  auf  pag,  35: 

«Die  allgemeine  öaterrcichiscliu  Transportgcäellschaft  stellte  einen  Fraclitwageo    nach 
m  »Patent  Wiesenburgi  aus. 

Dieses  Patent  bezweckt  die  Verroindening  der  Betriebsschwierigkeiteu  bi^i  Befahrung 

fon  bcdeiitenden  Steigungen .   NiH-h  dicHein  Patente  werden  b  e  1  i  e b  i  g  e r» n :s  tru  i  r  te  F  tu  vht- 

ragen  in  der  Mitte  ilirea  Langbauma  mit  einem  aus  starken   ll.ilken  gezimmerten  Untersatze 

m   Verbindiiüg  gebraclitj   welcher  zu  imterst  eine  4  5^""'  starke  EisenachHe  mit  daraufgesetz- 

ten  2  kleinen  Hehalengiiss-Kädern  von  ca.   0^,:{  Durchmesser  triigt,  die  sieh  unter  normalen 

Verhältnissen  um  O^"/260  ül*er  das  Sehienenniveau  erheben. 

kWenn  daher  Ijei  üebersehreituDg  von  steilen  Bergrtleken  im  Strassenkorper  ein  ent-. 
rcchond  hoher,  au  den  Kanten  mit  Flaeh«ebienen  ver^hener  ilulzbalken  in  der  erforder- 
lichen Länge  eingelassen  worden  ii^t,  welcher  zur  Spurweite  des  kleinen  liäderpaares  passt,  so 
kann  der  schwer  beladenc  Frachtwagen  auf  dem  um  ca,  Ö"\26  Über  dem  StraKsennivean 
vorspringenden  Balken  mit  Leiebtigkeit  binauf  gefilhrt  werden  .  ohne  einei*  V'orKpaiins  zu 
bedürfen.  Dabei  sehweben  die  vorderen  Ruder  um  ea.  0"M  f)  Über  dem  BcHlen,  während 
>/j„  der  Gesammtlaät  dm  Wagen«  auf  die  hinteren  liildor  und  Vuj  ^^^^  ^^^    kleine  Schalen- 


i 


dS-Räderpaar  vcrtheilt  siiid.t' 


*^)  Nach  Exner,  Dr.  W.  h\,  D^a  tiiöderue  Tranaportweaen   im  Dienst«   der  Land-  und 
Forstwirthachaft,  p.  110. 

Haadboch  d.  ip.  Eu^nbtliD-Teciiixik.    V.  34 
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Vou  anderen  höchst  einfachen   Laiigöchwellen- Bahnen   mit   l'Uachschie 
AusbeutQDg  von  Waldungen  entnehmen  wir  dem  Exncr'schen  W^erke  ^'    mn 
gende  drei : 

§  H.    EiHenbaiiiH'u  zn  Idria.  —   Hcliun  in  den  20er  Jahren   wanäo   m' 
Proviiix  Krain  und  zwar  in  den  GebirgsforBteo  zu  Idria  von  Uolzschlag-L^ntenie 
Holzbahnen,  sog.  Läufe  errichtet  worden. 

Auf  den  iloehplateaus,  in  denen  oft  ganze  Keihen   von   kesselartigeB  Tbäle 
Dolinen,  vorkommen,  —  eine  Bodengestaltung,  welche  für  den  Karst  charakteri^ttisM! 
ist,  —  wurden  solche  Bahnen  zur  Ausführung  des  Holzes  bis  zum  nileh&ten  Abhang 
wendet.     Die  Trace  verl)!ndet  oft  die  tbunliehst  tief  gelegenen  Punkte  der  Tbaimntde, 
nach  welchen  das  Holz  leicht  zugebracht  werden  konnte. 

Die  Holzbahnen  selbst  bestanden  aus  zwei  342^'"*  von  einander  entlemt  licgcn-_ 
den  Büirkeu  Bäumen,  ö",?  bis  7'°,6  lang,  2ö3  bis  405""  stark,  welche  das  Glei« 
deten.     Die  Spurweite  war  demnach  :t42'"'^. 

Die  Langscb wellen  oder  LauniHume  waren  auf  2  Seiten,  nauilich   oben  hoii 
s^ontal  und  gegen  die  Achse  des  Gleises  zugekehrt,  vertical ,  also  re<!htwiDklig  gla 
behauen,     Die  Langschwellen  ruhten  aber  entweder  auf  dem  Boden  oder  bildeten i 
Bekronuug  von  Jüchen,  wie  beim  Kieseubau. 

Die  Lauf  bäume  waren,  wenn  sie  ihrer  ganzen  Länge  nach  frei  lagen,  oiu 
vor  zu  grosser  Durchbiegung  und  Bruch  zu  schlitzen,   auch    in  der  Mitte  durch 
Joch  unterstlitzt.    Die  Wagen  ftir  diese  Bahn  luitten  4  gnsseiserne  Räder  von  2 in* 
Durchmesser,  52,7"""*  Felgenbreite.     Im  Oebrigen  stimmte  die  Construction  der  Wa 
mit  den  gewuhnlichen  Frachtwagen  üherein.    Die  Langwied,  welche  die  beiden  Achseö' 
verbindet,  war  durchschnittlich   r",3  lang,  da  das  darauf  zu  verfuhrende  Drebliag^ 
holz  entweder  2"*, 5   oder  \"*,SS   zur  Länge  hatte.     Um   nun   beim  Fahren   mit  de 
Wagen  auf  den  in  der  Regel  nur  2H)  bis  310'""'  breiten  Langschwellen  zu  verbleiben 
mussten,  da  die  Räder  keinen  Sfmrkranz  hatten,  unterhalb  jeder  Achse  noch  2  kleine^ 
hölzerne,  mit  Eisen  bereifte  FUhrungsrader,  ^^Leitradeln«,  von  79""*"  Durchmesser  uad 
40""'  Stärke  in  der  Abstandweitc  der  beiden  Langscl» wellen  in   der  Art  angebriebi 
werden,  dass  sie  in  ihrer  Bewegung  um   ihre  vcrticale  Achse  einige  Centimetcr  tie 
auf  der  senkrechten  inneren  Seite  der  Laufl^äume  rollten.    Diese  Wagen  wurden  durd 
Menschen  gezogen,  ftir  welche  eine  Gehhahn  durch  Bretter  iumitteo   der  Gleise  her 
gerichtet  war.     Das  Gewicht  eines   leeren  Wagens   betrug   höchstens  1  Ctr. :    mit 
— 20  solchen  Wagen  wnirde  ein  massives  Cubikklafter  Bucheuholz  verfllhrt  und  zwi 
80,  dass  die  Belastung  eines  Wagens  beiläufig  0  Ctr.  betrug,  welche  der  Arbeiter  aaf 
ebener  Bahn  mit  Leichtigkeit  ziehen  konnte.     Bei  grtisserer  Belastung  oder  bei  eioer 
bcileutcuderen  Steigung  wurden  2  Arbeiter  dem  Wagen  vorgespannt. 

Um  zu  bremsen,  wurde  bei  abwärts  gehendem  Transport  der  Wagen  von  defl 
ziehenden  Arbeiter  seitlich  gedrückt,  so  dass  eins  von  den  Leiträdern  bei  dem  Vor 
dergestell  uud  auf  der  anderen  Seite  bei  .den»  Uintergcstell  des  Wagens  situirtc  m 
an  die  verticalen  Flächen  der  Laufbäume  anpressten*  Diese  Art  von  Bahnen  ward« 
Vorbild,  wie  Fiedler  in  der  Histerrcichischcn  Vicrteljahrsschrift"  VL  Bd.,  besopde 
pag.  2(»2tl".  ausfuhrt,  für  die  von  ihm  errichtete  Idria uer  Holzbahn,  welche  in  Fat 
gendem  näher  erörtert  werden  wird. 

Diese  Bahn,  auf  die  menschliche  Zugkraft  berechnet,  ist  ein  Typus, j^wdc 
den  Uebergang  vom  Frachtwagen  auf  den  Eisenbahudieiist  darstellt. 


*')  Kxn^r.  Dr.  W    F  ,   I>iih  modrnie  'rntiisi^tirtsystt'iu,  p,  124. 
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Im  Jahre  1850  begann  Fiedler  seine  Stadien  über  das  Bringungswesen  mit- 
telst Eisenbahnen  und  richtete  sein  Streben  dahin,  die  durch  Menschenkraft  vollbrachte 
Bringungsarbeit  möglichst  zu  vervollkommnen.  Er  erzielte  dabei  so  ausgezeichnete 
und  anerkannte  Erfolge,  dass  die  Idrianer  Holzbahn,  welche  sich  heute  noch  im 
Betriebe  befindet,  einen  gewissen  Grad  von  Berühmtheit  erlangte. 

Er  ging  von  der  Erfahrung  aus,  dass  der  Mensch  auf  einer  horizontalen  Eisen- 
bahnstrecke 14 — 21  Ctr.  ziehen  könne,  während  bei  Holzbahnen  kaum  die  Hälfte  dieser 
Leistung  vom  Menschen  zu  erwarten  ist. 

Nachdem  aber  der  Oberbau  der  bis  damals  in  Krain  bestandeneu  Bahnen  auch 
100  Ctr.  per  Wagen  zu  tragen  im  Stande  war,  so  sollte  vor  Allem  der  bisherige 
Oberbau  durch  Belegen  der  Laufbäume  mit  Schienen  in  eine  gute  Eisenbahn 
verwandelt  werden.  Fiedler  verwendete  hierzu  30™"  breite  und  3""  dicke  Eisen- 
schienen, welche  exact  an  der  inneren  Kante  der  Laufbäume  lagen.  Die  Befestigung 
der  Schienen  geschah  durch  Nägel,  deren  conisch  flacher  Kopf  bis  zur  Oberfläche  der 
Schiene  in  Abständen  von  45 — OO'^"'  versenkt  war.  Bei  Ausführung  von  Krümmun- 
gen musste  man  auch  kurze  Flachschienen  von  60  bis  ISO*^""  Länge  zur  Verfügung 
haben,  sonst  waren  sie  3™,60  lang.  In  Gurven  wurde  die  verticale  Fläche  der  Lang- 
sehwellen mit  Schienen  belegt. 

Die  Spurweite  der  Fiedl ersehen  Bahn  beträgt  625™"  oder  um  etwas  mehr, 
sodass  den  Rädern  ein  Spielraum  von  6—18™™  gewährt  war.  Zum  Gehen  für  die 
Arbeiter  dienen  Bodenladen  von  3»/4— 5<^™  Dicke.  Die  Achsen  und  Räder  sind  aus 
Eisen,  erstere  an  den  Enden,  wo  sie  in  den  Radnaben  liegen  (in  den  Schenkeln] , 
25"™  stark  und  abgedreht. 

Die  übrigen  Theile  des  Wagens  sind  aus  Buchenholz,  an  jenen  Stellen,  wo  sie 
besonders  in  Anspruch  genommen  werden,  mit  Eiseuschienen  beschlagen.  Der  Bau 
der  Wagen  ist  auf  Taf.  LXXIX,  Fig.  10—12  veranschaulicht.  Der  Radstand  beträgt 
1™,20,  die  auf  den  Achsen  befestigten  Traghölzer  erhielten  eine  Länge  von  90—105^™, 
welche  der  Weite  des  Beladungsraumes  gleichkommt. 

Die  Oberfläche  der  Traghölzer  ist  durch  eiserne  Spitzen  armirt;  um  die  Ladung 
in  der  ursprünglichen  Disposition  festzuhalten.  Eine  Verlängerung  der  Traghölzer 
würde  eine  Vergrösserung  des  Beladnngsraumes  ermöglichen.  Im  Allgemeinen  konnten 
auf  einen  solchen  Wagen  30—35  Ctr.  Holz  verladen  werden.  Die  Räder  sind  ganz 
von  Gusseisen,  Durchmesser  300™™,  Lauffläche  50™™  breit.  Fiedler  giebt  als  Haupt- 
grund für  den  kleinen  Radius  der  Räder  die  dadurch  herbeigeführte  Erleichterung 
beim  Aufladen  an. 

Der  Wagen  erhielt  eine  eigene  Bremsvorrichtung,  welche  durch  Hebung  der 
Deichselstangen  in  Thätigkeit  gesetzt  wird. 

Das  gesammte  Wagengewicht  beträgt  50  bis  60  Kilogr.,  welches  gestattet,  den 
Wagen  aus  der  Bahn  zu  heben,  im  Falle  dies  nothwendig  werden  sollte.  Auf  einem 
solchen  Wagen  kann  ein  massiver  Cubikm.  Holz  mit  Leichtigkeit  verladen  werden. 
Bei  dieser  massigen  Beladung  von  15  —  20  Ctr.  per  Wagen  wird  derselbe  auf  der 
horizontalen  Bahn  ohne  besondere  Anstrengung  von  einem  Mann  gezogen;  ja  es  ist 
sogar  eine  Steigung  von  14  —  28%o>  erstere  auf  den  Curvenstrecken,  noch  zulässig. 
Den  Preis  eines  solchen  Wagens  berechnet  Fiedler  mit  ca.  44  Mk.  Zur  Ausliefe- 
rung des  Holzes  aus  dem  Schlage,  welcher  ein  jährliches  Quantum  von  3— 4000  Cubikm. 
Holz  giebt,  sind  12  Wagen  nothwendig. 

Bezüglich  des  Nachweises,  dass  ein  Waldarbeiter  auf  einer  solchen  Bahn  mehr 
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leistet,  als  ein  Pfenl  auf  einer  guten  Strasse,  ferner  liinsicljtlich  der  sonstig 
Vorschlüge  und  Dispositionen  mit  RUcksicht  auf  den  Forstbetrieb  wird  auf  die 
oben  angezogene  Abhandlung  verwiesen.  IIuchBt  intereasant  ist  die  Verwendung  von 
bestehenden  Kiesen  uls  Unterbau  für  solche  Holzbahnen,  eine  wahrlia4\  glück- 
liche Idee,  welche  im  Jahre  1853  durch  Fiedler  zuerst  mit  bestem  Erfolg  ausge- 
ftlhrt  wurde. 

§  !5.  Eisenbahn  im  BothwaUl  auf  der  A.  v.  Rotlischildselien  Doiitaiiö_ 
Gaiiiing'J'^)  —  Die  Rothwaklbahn  hat  die  Aufgabe,  das  in  entfernteren  TUeilen  da 
Kotliwivkles  geschlagene  Holz  zu  der  am  Überlaufe  des  Ybbs  recht  gtinstig  gelegene 
Grazer  Klaufic  zu  führen.  lu  der  ersteren  Zeit,  als  die  lIolzschHige  naeb  in  dei 
Nähe  der  Klause  befindlichen  Beständen  geführt  wurde,  genügten  die  gewühulicb^ 
Bringungsarten,  um  das  Ualz  rait  massigen  Kosten  bis  zur  Klause  zu  schaflFen.  So* 
wie  aber  die  Schläge  sich  immer  mehr  von  der  Klause  nach  rückwärts  entfemtenj 
und  so  durch  die  kostspielige  Bringung  die  Rentabilität  der  weiteren  Ausnutzung  da 
Roth  Waldes  in  Frage  gestellt  wurde,  inusste  man  auf  Mittel  denken,  die  Bringung 
l>is  zur  Klause  in  einer  anderen  als  der  bisherigen  Weise  zu  ermöglichen. 

Die  Länge  der  Bahn  von  dem  rückwärts  gelegenen  Theile  des  Kothwaldes  bis 
zur  Klanse  beträgt  7390  Met. 

Der  Oberbau  der  Bahn  ist  aus  Tat  LXXVIÜ,  Fig.  14  ersichtlich,  die  Spurweite^ 
beträgt  l  Met.  Die  Flachschienen  von  40  Millim.  Breite  und  12  Millim.  Höhe  habend 
bei  einer  Länge  von  1—3,7  Met,  ein  Gewicht  von  ca.  4  Kilogr.  und  kosteten  iu  den 
Jahren  1854—1856  loco  Fabrik  (A.  Tupper  in  Scheibbs)  25  Mk.  per  Ctr  Jede  dieser 
Schienen  ist  durch  4  Nägel  mit  in  den  Flachschienen  eingesenkten  Köpfen  auf  Jen 
Langschwellen  befestigt.  Die  Nägel  kosteten  das  Hundert,  im  Gewichte  von  2^2  Kilogr«, 
42  Pfg.  Die  Langschwellen  sind  behauene  Balken  von  140  Millim.  im  Gevierte  and 
einer  durchschnittlichen  Länge  von  5j2i>  Met.  Diese  Langschwellen  ruhen  auf  Quer- 
schwellen, in  welche  sie  eingeschoben  sind;  die  genaue  . Herstellung  der  Spur^'eitc 
wird  durch  Holzkeile  verniittelt.  Die  Querschwellen  sind  in  einem  Schotterbett  ein- 
gelagert. Das  Maximum  der  Steigung  beträgt  42^00*  diese  Steigung  wird  jedoch  onr 
von  leeren  Wagen  aufwärts  befahren  und  zwar  in  einer  Länge  von  1517  Met. 

Der  Ulirige  Theil  der  Bahn,  über  welchen  die  beladeneu  Waggons  abwärt«  zu 
gehen  haben,  hat  eine  Steigung  von  4,3^,)o.  Der  Bau  wurde  durch  die  Schwierig- 
keiten  des  Terrains,  welches  bedeutende  Aufträge  und  Durchstiche  erforderte,  fichr  | 
verthcuert.  Die  Ei seidjahn wagen  sind  nur  für  schwach  gekriimmtc  Curven  gehant 
die  Dimensionen  und  Constructionen  sind  aus  Taf,  LXXVIII,  Fig.  10  und  1  I  zu  ent- 
nehmen. Auf  Taf.  LXXVIIL  Fig.  V2  und  13  ist  das  Achscnlager  im  Detail  darge- 
stellt. Die  Schmierbüchse  ist  durch  einen  Scharnierdeckel  geschlossen.  Die  Lager- 
schale ist  fiei  einigen  ans  Metall^  bei  anderen  aus  Gusseisen  hergestellt.  Die  gantt 
Einrichtung  ist  eine  ziemlich  primitive.  Die  Ringet,  Fig.  I(*  und  11  dienen  zur  An- 
hiingung  der  Ketten  zur  Verbindung  der  Wagen  unter  einander  und  zur  Aufnahme 
der  Ziehkcttc  flir  das  vorzuspannende  Pferd.  Die  Bremsvorrichtung  hat  zwei  FixpwDktc 
und  wird  mittelst  einer  Kurbel  sehr  einfach  betrieben.  Es  ist  nur  noch  zu  bemerken 
dasB  der  Kopf  der  senkrechten  Schraube  den  Sfönnigen  Hebel  in  seinem  obereo 
Theile  abwärts  prcsst.  Die  Verbindung  zwischen  dem  Hebel  und  dem  Kopf  i<f 
Schraube  ist  eine  solche,  dass  der  Kopf  der  Schraube  wohl  nicht  entfernt,  sondera 
nur  seitlich  verschoben  werden  kann.     Bei  nassem  Wetter,  bei  Schnee  und  bei  Glati- 


^)  Nach  Exner,  Das  moderne  TratiBpiirtayÄtew,  p.  143. 
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iB  genttgen  die  Bremsen  nicht,  und  der  Condneteur  hilft  sich  dadurch,  dass  er  einen 
^rtigel  zwischen  die  Radspeichen  des  rückwärtigen  Wagens  und  den  Wagenrahmen 
chieht,  wodurch  natürlich  die  Wagen  sehr  leiden.  Die  Ankerung «,  welche  während 
les  Fahrens  in  einen  Haken  gehängt  ist,  hat  den  Zweck,  den  Wagen  auf  schiefer 
äbene  zu  arretiren.  Man  lässt  den  Anker  auf  der  abwärts  geneigten  Seite  des 
BVagens  herunter  hängen ;  bei  einer  Bewegung  nach  abwärts  bohrt  sich  die  Stange  in 
die  Erde  und  hält  so  den  Waggon.  Diese  Vorrichtung  wird  Haber  genannt.  Das 
Gewicht  eines  leeren  Waggons  ist  7 — 8  Ctr. 

So  vermittelt  die  Eisenbahn  den  Transport  des  Holzes  aus  dem  Flussgebiete, 
m  dem  es  wächst,  in  jenes,  in  welchem  es  durch  eine  Triftstrasse  weiter  befördert 
werden  kann,  und  dies  ist  gewiss  ein  sehr  glücklicher  Gedanke.  Ob  aber  die  Eisen- 
bahnanlage mit  Rücksicht  auf  die  Holzvorräthe  und  den  üeberschuss  sich  rentirt,  dies 
ist  allerdings  eine  zweite  Frage,  die  bei  der  Rothwaldbahn  früher  bejahend  hätte  be- 
antwortet werden  müssen,  bevor  man  zur  Anlage  der  Bahn  geschritten  ist.  Der  ge- 
ringe Werth  der  ausschliesslichen  Fracht  dieser  Bahn,  des  Brennholzes,  hätte  zu  einer 
weiteren  Erwägung  führen  müssen.  Die  Aufgabe  derselben  wäre  auch  durch  eine 
Bahn  mit  0,6  Met.  Spurweite  gewiss  gelöst  worden.  Der  gräfliche  Rentmeister  ver- 
anschlagt die  Kosten  der  Bahn  per  Meile  auf  40,000  Mk.,  wahrscheinlich  ohne  Ein- 
rechnnng  des  verbauten  Holzes  und  der  Traciioing.  Diese  Zifibr  ist  jedenfalls  eine 
?erhältnissmässig  sehr  niedrige,  sie  hätte  sich  aber  noch  auf  2/3  verringern  lassen 
können,  nicht  allein  durch  die  Herabminderung  der  Spurweite,  sondern  auch  durch 
Vermeidung  sonstigen  unbegründeten  Aufwandes. 

Der  Betrieb  wird  in  folgender  Weise  geleitet.  Das  durch  die  ^  gewöhnlichen 
Bringungsweisen  zur  Bahn  geschaffte  Holz  wird  auf  die  bereit  stehenden  Wagen  ver- 
laden, von  denen  je  zwei  zusammen  gekuppelt  durch  ein  Pferd  transportirt  werden. 
Das  Zugpersonal  ist  ein  Mann.  Am  Ende  der  Bahn  ist  der  Abladeplatz  angelegt. 
Vom  Aufladeplatze  gehen  immer  mehrere  Züge  (zu  je  zwei  Wagen)  auf  einmal  ab. 
Auf  dem  Abladeplatze  angelangt,  wird  das  Holz  über  die  Rutschen  direct  in  das 
Flnssbett  oberhalb  der  Klausen  geworfen.  Ist  das  Ausladen  beendigt,  so  werden  je 
4  Wagen  zusammen  gekuppelt  und  zum  anderen  Ende  der  Bahn  befördert.  Die  La- 
dung für  je  zwei  von  einem  Pferde  gezogene  Wagen  beträgt  3  Cubikklft.  (I8V4  Cubikm.) 
waldtrockenes  Holz,  welches  vorwiegend  Tannen-  und  Fichten-,  seltener  Buchenholz 
ist.  Die  Wagenlast  von  ca.  150  Ctr.  kann  von  einem  Pferde  ohne  zu  grosse  An- 
strengung bewältigt  werden,  da  die  Bahn  ein  ziemlich  gleiches  Gefalle  nach  abwärts 
hat.  Für  das  Aufladen  wird  per  Klafter  20  Pfg.  gezahlt,  das  Abladen  wird  von  dem 
Begleiterpersonale  ohne  Entgelt  besorgt.  Die  ganze  Bahnstrecke  kann  des  Tages 
3  Mal  zurückgelegt  werden ,  mithin  beträgt  das  von  einem  Pferde  beförderte  Holz- 
quantum per  Tag  7^/2  bis  9  Cubikklftr.   (60  Cubikm.). 

§  16.  Holzbahn  auf  der  Löwenfeld'schen  Herrschaft  Ratschach  in  Kraiu.  1^) 
—  Zur  Bringung  des  abzusteckenden  Buchenwald-Bestandes  in  der  Waldstiecke  Jatna 
wurde  eine  Bahn  auf  einem  bereits  angelegten  Wege  gebaut.  Die  Bahn  wurde  im 
Jahre  1869  in  Angriff  genommen^  binnen  kurzer  Zeit  ausgeführt  und  bis  zum  Octbr. 
1874  betrieben.  Da  die  Bahn  nur  auf  eine  kurze  Keihe  von  Jahren  noth wendig  war, 
so  musste  sie  auch  dem  entsprechend  möglichst  einfach  und  billig  hergestellt  werden. 
Der  ganze  Oberbau,  Taf.  LXXIX,  Fig.  13  u.  14,  wurde  aus  Buchenholz  construirt; 
als  Grundschwellen  (Querschwellen)  dienten  Halbrundhölzer  von  237—263""  Durchm. 


**)  NachExner,  Das  moderne  Transportsystem,  p.  128 
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and  lYiMet.  Länge,  als  Langschwellen  entweder  halbgetrennte  Randhölzer,  diedtnn 
auf  zwei  Seiten  behauen  wurden,  oder  Gauz-Kundhölzer  von  schwachen  DimensioDeD, 
so  zwar,  dass  Balken  von  3™,8  Länge  und  i:^2"'"  im  Quadrat  formirt  wurden.    Die 
aus  Vierteln  von  Rundhölzern  erzeugten  LangschwcUen  erwiesen  sich  nicht  als  zweck-, 
massig,  da  sie  sich  binnen  kurzer  Zeit  stark  warfen. 

Auf  die  l"',^  von  einander  entfernt  liegenden  Querseh  wellen  wurden  die  Lang- 
schwellen,  mit  der  Spurweite  von  8 18™",  durch  eichene  Nägel  befestigt,  so  dass  deren 
obere,  ebene  Fläche  etwas  gegen  die  Achse  des  Gleises  zu  geneigt  war.  Es  wurde 
also  die  geneigte  Stellung  der  hochprofiligen  Schienen  auf  Hauptbahnen  hier  bei  den 
Langschwellen  nachgeahmt.  Uie  Langschwellen  wurden  an  den  Stössen  durch  Ueber- 
platten  miteinander  in  Verbindung  gebracht. 

An  der  inneren  Langschwellenkantc  wurden  Schienen  von  45,9""  Breite  und 
4,4"""  Dicke  mit  conisch  geköpften,  geschmiedeten  Nägeln  befestigt.  Der  Versuch 
mit  Holzschrauben  lieferte  ein  ungünstiges  Resultat.  Bei  den  Sehienenstössen  wurde 
ein  Dilatationsraum  von  13""  gelassen. 

Die  ganze  Länge  der  Bahn  betrug  4171/2  Met.;  an  5  Punkten  tlberaetxte  sie 
einen  Bach,  wobei  die  Langschwellen  einfach  auf  Piloten  aufgekämmt  waren.  Dv 
Gefälle  der  Bahn  bewegte  sich  zwischen  21  und  55%»  und  betrug  durchschnittlicii 
34%o.  Die  Curven  hatten  einen  Minimalradius  von  19  bis  47",  wobei  der  äussere 
Strang  um  26""  erhöht  wurde.  Die  Wechsel  waren  in  ganz  einfacher  Weise  nach 
dem  System  der  alten  Weichen  hergestellt. 

Die  Kosten  der  Bahnherstellung,  welche  in  Accord  ausgeführt  wurde,  stdltei 
sieh  folgendermaassen : 

Legen  des  Oberbaues  incl.  Annageln  der  vorgebohrten  Klachschieuen 

per  Curr.-KIftr.   (=  6' Oesterr.  =  l"',00) 1  Mk.  48  Pfe. 

Hierzu  Holzwerth  per  Curr.-Klftr.,  8  Cubikfuss  Rundholz  iocl.  Brin- 
gung per  Riese  und  Achse  a  21  Pfg l    -     92  - 

Sägelohn  hierfür 32  - 

Die  Schienen   kosteten   per  Wiener  Ctr.  =  21  Curr.-Klftr.   24  Mk., 

d.  h.  per  Curr.-Klftr I    -     83  - 

Das  Lochen  der  2,70 — 3,00  Met.  langen  Schienen  mit  Durchschlag- 
hammcr  und  Bohrer  von  45  zu  15  Centim.  wurde  per  Stttck  mit 
8  Pfg.  abgegeben,   daher  bei  Curr.-Klftr —   -      12  - 

Erdabgrabungen  per  Cubik-Klftr.  (=  6,82  Cubikm.)  ohne  Verführung 

des  Materials  l  Mk.  90  Pfg.,  mit  Verführung  auf  5  bis  20"  entfernt     4 

Kinschliesslich  dieser  Erdbewegung ,  der  Nägel ,  des  Elsünmateriales 
zu  den  Wechseln  etc.  stellte  sich  die  ganze  Bahnanlage  per  Curr.- 
Klftr.  auf ' 7    -      10  - 

Die  Abnutzung  der  Bahn  war  am  auffallendsten  und  raschesten  in  den  Corven 
und  Wechseln,  auch  wurden  die  Schienen  häufig  abgerissen. 

Ein  eigener  Bahnaufseher,  der  zugleich  die  Bahnerhaltung  besorgte,  mnsste 
angestellt  werden.  Die  Bahn-Erhaltungskosten  betrugen  per  Curr.-Klftr.  60 — UH)  P%. 
im  Jahre. 

Die  Bahnwagen  Taf.  LXXIX,  Fig.  Li— 15,  wurden  von  der  Fabrik  Körösy 
in  Graz  geliefert,  später  in  eigener  Regie  hergestellt.  Das  Stück  kostete  192  Mk., 
die  vom  Forstamte  selbst  erbauten  Wagen  kamen  indessen  auch  nicht  billiger  zu 
stehen.  Bei  den  ersten  Wagen  betrug  der  Radstand  1™,5,  was  sich  in  der  Praw 
als  unzulässig  erwies. 

Die  geschmiedeten  Achsen  von  53— (if)™"  Durchmesser  trugen  fest  aufgekeilte 
Schalenguss-Räder  von  316—395""»  Durchmesser.     Die  Rahmen  wurden  zuerst  aas 


V.  Tertiärbahnen.  535 

liärchenholz  hergestellt^  was  sich  jedoch  nicht  bewährte,  später  von  Eichenholz  gebaut. 
Das  Gewicht  eines  unbeladenen  Wagens  mit  Band-  und  Kuppelketten  betrug  7  Ctr. 
Die  Bahnwagen  haben  eine  Tragfähigkeit  von  70  Ctr.,  wurden  jedoch  nur  höchstens 
mit  2  Tonnen  belastet 

Die  ganze  Bahn  war  für  abwärtsgehenden  Transport  eingerichtet,  da  sie  in 
einer  Thalmulde  einem  Bache  entlang  mit  dem  oben  angeführten  Gefälle  ging. 

Abwärts  bedurfte  man  daher  keines  Motors;  mit  je  einem  Wagen  fuhr  ein 
Bremser,  der  im  Winter  mit  1  Mk.  40  Pfg.,  im  Sommer  mit  1  Mk.  68  Pfg.  entlohnt 
wurde  und  der  zugleich  beim  Holzaufladen  und  Abladen  mitwirkte. 

Die  aufgeladenen  Klötze  Holz  wurden  zwischen  den  Köpfen  bis  auf  1",6  Höhe 
aafgeschlichtet  und  mit  Ketten  in  der  Mitte  zusammengehalten.  Die  Rückbeförderung 
der  leeren  Wagen  geschah  durch  Pferde,  von  denen  je  eins  in  den  geringeren  Stei- 
gungen 3  Wagen ,  bei  den  grösseren  jedoch  nur  zwei  oder  auch  nur  einen  zog. 

Der  Bericht  über  die  Widerstandsfähigkeit  der  Wagen  ist  kein  sehr  günstiger. 
Das  Ausbrechen  der  LaufQächcn,  sowie  das  Springen  des  Kadkörpers  kam  verhält- 
nissmässig  häufig  vor,  während  der  Spurkranz  sich  als  ziemlich  sicher  erwies.  Auf 
der  stärksten  Steigung  musste  bei  Glatteis  im  Winter  gesandet  werden.  In  der  Zeit 
von  5  Uhr  Vormittags  bis  6  Uhr  Abends  wurde  die  Route  in  Paiüen  zu  6  Balinwagen 
6  Mal  wiederholt.  Der  Rücktransport  der  leeren  Wagen  wurde  im  Accord  mit  6  Mk. 
per  Pferd  vergeben.  Die  hauptsächliche  Fracht  war  Rundholz;  indessen  wurde  auch 
Scheitholz  und  Holzkohle  befördert. 

Die  Dauer  der  Querschwellen,  die  zum  Theil  in  der  Erde  lagen,  stellte  sich 
geringer  heraus,  als  jene  der  Langschwellen.  Erstere  wurden  im  dritten  Jahre  un- 
brauchbar. 

Eine  Schwierigkeit  bestand  in  der  Erhaltung  des  Gleichgewichtes  der  Ladung 
mit  Langholz  bei  dem  kleinen  Radstand  der  Wagen. 

Der  Erbauer  dieser  Holzbahn  ist  der  Löwcnfeld'schc  Forstmeister  Moritz 
Scheyer.  Er  ist  der  Ansicht,  dass  sich  bei  Wiederholung  einer  ähnlichen  Anlage 
die  Verbreiterung  der  Lauffläche  des  Rades  empfehlen  würde,  in  welchem  Falle  man 
sogar  die  Flachschienen  entbehren  könnte,  mit  deren  Leistungen  er  ohnedies  nicht 
zufrieden  war. 

§  17.  Forstbahn,  System  Heusinger  von  Waldegg.  —  Zur  Ausbeutung  von 
Waldungen  hat  der  Verfasser  dieses  Capitels  ein  höchst  einfaches  System  von  Forst- 
bahnen entworfen,  wobei  alle  Erd-  und  Bettungsarbeiten  vermieden  werden  und  der 
Unterbau  des  Gleises  mit  Hülfe  der  Erdstöcke  der  abzuholzenden  Waldstrecken  her- 
gestellt wird.  Zu  dem  Ende  werden  geeignete,  in  der  Bahnlinie  stehende  Baum- 
stämme, dem  Niveau  des  Gleises  entsprechend,  durch  zwei  Sägeschnitte,  wie  Fig.  26 
auf  Taf.  LXXXI  zeigt,  stufenförmig  gefällt  und  auf  diesen  Stufen  der  paarweise  ge- 
genüberstehenden Erdstöcke  kantige  Querschwellen  von  20  X  25<^"'  Stärke  mittelst 
durchgehender  Schraubenbolzen  befestigt.  Auf  diese  schwebenden  Querschwellen  wer- 
den dann  die  ungefähr  ebenso  starken  Langschwellen,  genau  der  Spurweite  entspre- 
chend, etwas  eingekämmt  und  ebenfalls  mit  durchgehenden  Schraubenbolzen  solide 
befestigt.  Es  können  hierbei  die-  paarweise  durch  Querschwellen  zu  verbindenden 
Erdstöcke  entweder  ausserhalb  der  Langschwellen ^  wie  in  Fig.  27  angedeutet,  oder 
theilweise  innerhalb  und  ausserhalb ,  wie  in  Fig.  28  skizzirt ,  oder  soiist  noch  in 
anderer  Weise  gruppirt  stehen,  je  nachdem  geeignete  Stämme  an  der  Bahnlinie  sich 
vorfinden.     Oft  wird  auch  ein  einziger  Erdstock  fUr  eine  Querschwelle  genügen,  und 
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eio  zweiter  Sttlizpunkt  kann  dnreh  ein  in  die  Erde  eingegrabenea  loses»  Hoiz.i^tQck  j 
Wonnen  vverden.     Die   Entteroung  der   Btlltzpankte  oder  Erd&toeke  in  iler  Länge 
richtung  des  Gleises  kann   l   hie  2  Met.   betragen;   l)ei  grügsf^erer  Enlfeniang  werdei^ 
Uulzsttttzen,  wie  in  Fig.  26  bei  A  angedeutet,   auf  einer  Stein-   oder  Hobmiterlsige 
stebend,  angebracht. 

Auf  diese  Weise  kann  der  Unterbau  dieser  Forstbahn  ohne  die  geringdteD  Erd- 
und  Bettungsarbeiten  und  ohne  dass  die  Unebenheiten  des  Terrains  auf  die  Koeteo 
des  Baues  EintluB.s  halien,  hergesteüt  werden;  Hchhiehten  und  kleine  Waaserliiife 
können  ohne  Weiteres  durch  das  Gleis  selbst  tiberbrückt  werden ,  indem  bei  ab»* 
holzenden  Waldungen  angenommen  werden  kann,  dass  zu  die,sein  Unterbau  geeignele 
Bäume  sieh  in  genügender  Zahl  und  dicht  genug  vorfinden.  Für  eine  solche  Baho- 
anläge  dürfte  eine  Spurweite  von  1""  die  geeignetste  und  als  Schiene  eine  gleich- 
schenklige Winkelschiene  von  75'*'''^  breiter  Lauffläche  und  25^"*  breiter  Nagelflächc 
zu  empfehlen  sein.  Die  Lauffläche  kann  c^.  10"^°  stark  und  die  Nagelfläche  h'* 
stark  sein;  eine  solche  Schiene  wiegt  ca.  10  Kilogr.  per  Met.  und  ist  bedeutend  wideu 
standsfahiger,  als  eine  Fiacbschiene  von  gleichem  Gewicht, 

Sehr  häufig  liegen  die  abzuholzenden  Waldungen  an  Bergabhängen ;  in  dies 
Falle  sind  diese  l^orstbabueu  zweigleisig  anzulegen,  und  es  kann  unter  Umständen  duP 
zweite  Gleis  in  50  bis  luo  Met.  Entfernung  parallel  zu  dem  ersten  angelegt  wendcu.^ 
Der  Betrieb  kann  dann  selhstthätig  niittolst   Drahtseilen  über  zwei  horizontale 
Scheiben  an  dem  oberen  Ende  der  Gleise  erfolgen,  indem  die  beladenen  Wagen  be 
gehen  und  die  leeren  hinaufziehen. 

Sobald  die  Abholzung  des  Waldes  auf  eine  gewisse  Entfernung  an  beiden  Scit< 
der  Gleise  erfolgt  ist,   können  die  Quer-  und  Langschwellcn  zu  einer   neuen  Gleit 
anläge  auf  anderem  Waldterrain  verwendet  und  auch  selbst  der  Unterbau  der  abgfrl 
rissenen  Bahn  durch  Abhauen  oder  Ausroden  der  Erdstöeke  noch  verwendet  werdeo 


E.    Hölzerne  Schiene nbahnen. 

%  18.    Die  Holzbalineii  in  (Vinadn  mit  Loroniotivlietrieb.  —  Der  Ii 
J.  B.  Hulbert  construirte  während   des   letzten  amerikauiKchcn  Bürgcrkriegcß  ' 
bahnen,  welche  \n\k\  'in  weiteren  Versuchen  Anla.Ks  gaben.    Ein  solcher  Versuch  wnn 
zuerst  auf  einer  ca,   10  Kiloni.  langen  Strecke  zwischen  Carthago  (Staat  New-Yori 
und  Ilarrisvillc  nn.i^estellt,  welche  im  Jahre  IStJS  eröffnet  wurde. 

Bald  nachlier  wurden  mehrere  solche  Bahnen  erbaut.     In  Quebec  wnrde  ^\ 
42  Kilom.  lange    'Quebec-  und  Gasford-Uolzbahui  angelegt,    welche  eine  Gcnftiiuiii' 
länge  von  160  Kilom.  erhalten  sollte. 

Die  Sorret-,  Drummond-  und  Arthabasca-C'ounties-Bahn   in  einer  Länge 
lüO  Kilom.  und  die  Lewis-  und  Kennebee-Bahn  von  li\U  Kilom.    Länge  folgten 
nach.     Die.se  Bahnen  sollten  täglich  in  jeder  Richtung  drei  Zllge  bcftlrdem,  imd 
Tarife  srdtten  nicht  viel  höher  sein,  als  diejem'gen  von  Hauptbahnen.    Die  Ge«tehf 
digkeit  der  Personenzüge  war  mit  28  bis  32  Kilom.  und  diejenige  der  OlltersUg«  irf 
19  bis  25  Kilom.  per  Stunde  bemessen. 

Man  behauptet  auf  diesen  Bahnen  mit  LoconM>tiven  von  20  Tonnen  Gcwiehl  i 
Vw  Steigung  Züge  von  TiO  bis  80  Tonnen  zu  schleppen.    Auf  V^i  Steigung  wurde 
einer  f  1  Tonnen  schweren  Loeomotive  ein  Zug  von  2H  Tonnen  gefahren.     Diese  1 
neu  haiien  sich  auch  während  des  Winters  gut  bewährt,  und  der  Betrieb  wurde 
hei  1"  hohem  Schnee  und  bei  Anwendung  von  Schneepflügen  nicht  gesttSrt. 
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und  Kt^inebeo-Bahn  wurde  als  die  bestconstroirte  bezeichnet.    Die 
f  t  anf  Dämmen  4",27  nnd  im  Einschnitt  4", 88  bis  6"J1. 

'  %,v^  iUii^edeatend,  indem  die   Bahn  viele  Steigungen  und  Gefälle 
rvim  rr hielt. 

k  heHiebt  aus  2",44  langen  und  wenigstens  0",20  starken  Schwellen, 

^lohvn  und  3",05  breiten  Ballastschicht  liegen.     Das  Schienen- 

,  Mild  zwar  erhält  eine  solche  Holzschiene  eine  Länge  von  4*, 27 

:  ^m  0",35  auf  0",175.     Die  Oberfläche  ist  etwas  abgerundet, 

liegen  diese  Hölzer  flach.     Die  Querschwellen   erhalten  Ein- 

lic  Hulzschienen  mittelst  Seilen  befestigt  werden. 

i  I  wiK-Kennebec-Bahn  hatte  man  folgenden  Fahrpark: 

uven  von  Je  30  Tonnen  Gewicht  im  Betrieb,  zu  einem 

•^I'iib  von         .      .  ca.  50,000  fr. 

ni  r  rUisse,  zu  je  40  Plätzen,  Preis  per  Stück      ...  -  10,000  - 

II,      '         --60-         k        ,.-  5,000  - 

.-wjigi+D  k -  3,000  - 

m^i^n  k -  2,500  - 

i'kiv  Laötwag^n  k -  2,500  - 

pc  l-ast1^'age^  k -  1,600  - 

irrpflügt^      k -  5,600  - 

iND<5  BieDstt'ahrzeuge    k -  600  - 

ilgis  Postwsggons   k -  3000  - 

ikOAten    betragen,   mit  Inbegriff  der   Fahrbetriebsmittel,  ca.    20,690  fr.  per 
Jim  Hicli  wie  folgt: 

urf^Än-Matcriai 2,960  fr.  pro  Kilom. 

fillik-sl       . 1,560  -      - 

1Hir^r*>A!j-Legen •   .      .      .      .         620  -      - 

»t  kell,  Statkmeu,  Rampen,  Bahnausrtistang  etc.  .     3,900  -      -        - 
|tifrbau,  Entwä^erung  und  Allgemeines    .     .     .     8,530  - 

brt>«triebömitti'l 3,120- -_ - 

Zusammen  20,690  fr.  per  Kilom. 

Tiii^lolin  betrog  ca.  4  fr.  50  per  Arbeitstag  von  10  Stunden. 
Djlmizron  wurde  ea.    1  fr.  50  und  bei  Einschnitten  im  Felden  25  bis  45  fr.  per 

JInk  kostete,  in  Stämmen  von  3",  66  Länge  und  0",35  Durchmesser,    l  fr.  25 
Stamm,  je  nach  der  Holzart.     Das  Bearbeiten   vertheuerte   den    Preis  um 


OU  ArlK^it^Rjhne  beim  Bau  betrugen  etwa  90  Cts.  pro  Tag  bei  zehnstündiger  Arbeitn- 
.fiijirbiit  koJ^tett'  durchEchnittlich  30  Cts..  aber  in  Felseinschnitten  5  bis  9  Doli 
pYard.  Bauholz  in  Sttlcken  von  3", 60  Länge  und  35  Centim.  DurchmeEser,  kostete 

BeiiiebskoRten  mit  Einschluss  der  Bahn  Unterhaltung  betragen  etwa  40  Cts. 
mgl.  Zogmeile.  Die  Quebec-  und  Gasford-Bahn  ist  an  eine  Gesellschaft 
ichtety  welche  das  Anlagecapital  mit  6  Proc.  verzinst.  Die  Dauer  der  als  Schie- 
(iicnenden  Langschwellen  kann  bei  dem  schwachen  Verkehr  solcher  Holzbahnen 
[wa  8  Jahren  angenommen  werden.  Indessen  sind  auf  den  ältesten  Bahnen  noch 
:schwellen  vorhanden,  welche  schon  seit  12  Jahren  in  Gebrauch  und  noch  ziem- 
gut erhalten  sind. 

Das  in  Canada  gegebene  Beispiel  wird  vielleicht  in  anderen  dUnn  bevölkerten 
lern,  wo  das  Holz  sehr  billig,  Eisen  aber  sehr  theuer  ist,  befolgt  werden,  zunächst 
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wahrscheinlich  in  Neuseeland,  wofür  Herr  Hnlbert  neuerdings  berufen  ist.  Pro- 
jecte  zu  Holzbahnen  (t)r  den  Localverkehr  auszuarbeiten.^^) 

Hölzerne  Schienenbahnen,  welche  bei  der  Einführung  der  Eisenbahnen 
in  Amerika  vielfach  ausgeführt  wurden,  kommen  dort  jetzt  wieder  für  secundäre  Bah- 
nen in  Gebrauch.  Die  Clifton-Bahn  hat  aus  Ahorn  bestehende  Schienen,  welche 
4*", 27  lang,  0^,10  auf  0"',t5  dick  und  mit  der  scharfen  Kante  nach  oben  verlegt  sind. 
Die  Holzschienen  sind  auf  hölzernen  Querschwellen  festgekeilt.  Andere  Holzarten  als 
Ahorn  bekommen  leicht  eine  rauhe  Oberfläche,  was  bei  einer  anderen  Holzbahn  aas 
Eichenholz  dazu  führte,  Flacheiseu  auf  die  hölzernen  Langschwellen  zu  nageln,  also 
zur  Construction  der  ersten  Grubenbahnen  zurückzukehren.  Die  Fla^^eisen  lockern 
sich  aber  leicht,  die  Enden  sperren  sich  in  die  Höhe,  bilden  »Schlangenköpfe«,  welche 
leicht  zu  Entgleisungen  führen.  ") 

Hölzerne  Schienen  sind  auch  für  eine  25  Kilom.  lange  Industriebahn  im 
Staate  Carolina  (Verein.  Staaten)  zur  Anwendung  gekommen.  Der  Schienenkopf  ist 
725""'  breit,  der  Kadkranz  der  Wagen  hat  dieselbe  Breite;  der  Spurkranz  ist  etwa 
70*"""  stark.  Die  Berlihrungsfläche  zwischen  Rad  und  Schiene  wurde  deshalb  so  gross 
gewählt,  um  die  Abrutschung  der  letzteren  zu  vermindern.  Der  Erfolg  soll  die  Er- 
wartungen übertroffen  haben.  ^**) 

F.    Leichte  transportable  Schmalspurbahnen. 

§  19.  Transportable  Hülfsbahu  (System  DecaaviHe).  —  Die  Wichtigkeit 
kleiner,  secundärer  Bahnverbindungen,  welchen  den  Transport  von  Frachtgütern  von 
einem  Productiousorte  zum  anderen,  oder  vom  Productions-  zum  Consumtionsorte  zn 
bewerkstelligen  haben,  bedarf  keiner  weiteren  Erörterung,  denn  die  mannigfaeben 
Versuche,  welche  in  den  letzten  10  Jahren  gemacht  wurden,  um  derartige  billige  Bah- 
nen herzustellen,  liefern  den  Beweis,  dass  das  Bedlirfniss  nach  einer  zweckmässigen 
Oberbau-  und  Fahrbetriebsmittel-Construction  für  ein  derartiges  Communicationsmittel 
ein  lebhaft  gefühltes  ist.  Bisher  scheiterten  jedoch  alle  diesbezüglichen  Versuche  zum 
grossen  Theile  an  den  {Schwierigkeiten  der  Herstellung  eines  hinreichend  festen  ood 
gleichzeitig'  wohlfeilen  Oberbaues,  der  sich  ohne  besondere  Vorbereitungen  an  jedem 
Orte  leicht  legen  und  je  nach  Bedürfniss  anstandslos  verschieben  Hesse,  ohne  zu  die- 
sem Zwecke  kostspieliger  und  zeitraubender  Unterbau-Arbeiten  zu  bedürfen.  Alle 
jene,  welche  mit  dem  Transporte  von  Fabriksgütem  innerhalb  des  Rayons  ihrer 
Etablissements  zu  thun  haben,  alle  Bau- Industriellen  etc.  werden  den  Werth  einer 
zweckmässigen  derartigen  Neuerung  gewiss  zu  würdigen  wissen.  Wenn  wir  nun  der 
Decauville'schen  Transportbahn,  welche  der  Erfinder  »Porteur-Deeauvillet 
nennt,  im  Speciellen  das  Wort  reden,  so  geschieht  dies  deshalb,  weil  sich  diese  Ckm- 
struction  durch  eine  ganz,  besondere  Einfachheit  in  der  Anordnung  der  Details  sowie 
durch  ihre  exceptionelle  Wohlfeilheit  auszeichnet.  Auch  ist  die  Legung  des  Gleises 
fttr  diese  Httlfsbahn  so  einfach  und  erfordert  nur  so  geringe  Vorbereitungen,  dass  man 
mit  Recht  sagen  kann,  der  »Porteur-Decauville«  lasse  sich  im  Gehen  legen 
und  der  Bau  derselben  schreite  im  Tempo  einer  raschavancirenden  Armee  vorwärts. 

«6j  Vergl.  Engineering  1872  und  Organ  fiir  Eisenbahn w.  1873,  p.  29. 

17)  Mech.  Mag.  1871,  Mai,  p.  344.  Scientific  American  1871,  April,  p.  212,  241  and 
Mai,  p.  292. 

^^)  Nach  Builder  1874  Mai,  p.  3ti9  und  Zeitschr.  des  Hannov.  Archit.-  und  Ingenieur- 
Vereins  1875,  p.  78. 
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[n  der  That  verdient  diese  Hülfsbahn  auch  flir  militärische  Zwecke  eine  sehr  ernste 
Berücksichtigung. 

lieber  die  Conatruction  des  Oberbaues  und  der  Fahrbetriebsinittel  ist  bei  den 
genauen  Zeichnungen ,  welche  wir  auf  Taf.  LXXXI ,  Fig.  7  geliefert  haben ,  nicht 
Viel  zu  erwähnen.  Die  bewegliche  ychieucubahu  besteht  aus  einzelnen  Theilen  von 
3'",25  und  l'",25-  Länge,  welche  mit  100""  Spurweite  aus  leichten  Viguoles-Schienen 
durch  eiserne  Querbänder  zusammengefügt  sind  und  bequem  von  einem  Arbeiter  ge- 
tragen werden  können,  indem  er  sich  zwischen  die  Schienen  stellt  und  mit  jeder  Hand 
eine  Schiene  erfasst.  Diese  Bahntheile  werden  bei  gutem  Untergrund  unmittelbar  auf 
denselben  gelegt  und  dadurch  mit  einander  verbunden,  dass  die  an  einem  Ende  der 
Schienen  innen  angenieteten  Laschen  unter  die  Köpfe  der  anstossenden  Schienen  ein- 
geschoben  werden.  Hierdurch  wird  genügende  Steifigkeit  erzielt,  um  mehrere  Bahn- 
abscbnitte  gleichzeitig  aufheben  zu  können.  Ausserdem  wollen  wir  einige  Vortheile 
hervorheben,  welche  dem  »Porteur-Decauville«  specicll  eigen  sind  und  die 
denselben  ganz  besonders  für  grössere  Hüttenwerke,  Zuckerfabriken,  Kohlenwerke 
und  dergleichen  geeignet  erscheinen  lassen. 

Die  neue  Transportbahn  ist  auf  das  Princip  der  Theilung  der  Frachtgüter  ba- 
sirt;  der  Oberbau  wird  in  Abtheilungen  fertig  hergestellt,  so  dass  derselbe  stückweise 
als  Ganzes  gelegt  werden  kann.  Die  zur  Anwendung  kommenden  Schienen  wiegen 
4,5  Kilogr.  per  Meter  und  haben  die  in  Fig.  7*  auf  Taf.  LXXXI  dargestellte  Form, 
Dieselben  haben  eine  Widerstandskraft  von  2000  Kilogr.  in  ihrer  Oberbau- Verbindung, 
so  dass  die  Achsbelastungen  von  400  Kilogr.  —  so  viel  beträgt  das  Maximum  der 
einzelnen  Wagenladungen  -  eine  Schwellenentfernung  von  unter  Umständen  Vj^  bis 
3"  gestatten.  Die  Verbindung  der  einzelnen  Oberbau-Constructionen  ist  eine  beson- 
ders einfache,  indem  weder  Keile  noch  Bolzen  zur  Anwendung  kommen,  sondern  die 
Oberbautheile,  wie  dies  in  Fig.  7  ersichtlich,  einfach  an  einander  gefügt  wer- 
den. Zwei  vorspringende  Schliesseneisen  verhindern  die  laterale  Verschiebung,  wäh- 
rend die  Ijängsverscbiebung  durch  die  Keibungswiderstände  auf  dem  Boden  selbst 
verhindert  wird.  Um  ein  Beispiel  für  die  Leichtigkeit,  mit  welcher  dieser  Oberbau 
gelegt  werden  kann,  zu  geben,  mag  hier  angeführt  werden,  dass  4  Männer  ein  300" 
langes  Gleis  innerhalb  einer  Zeit  von  1  Vi  Stunden  von  dem  actuellen  Lagerplatze  auf 
eine  30"  entfernte  Stelle  übertragen  können.  Dadurch  schliesst  sich  dieses  Bahnsystem 
ausserordentlich  leicht  den  Bedürfnissen  Tier  Landwirthschaft  und  landwirthschaflt- 
lichen  Industrie  an,  indem  es  nach  Arbeitsvollendung  auf  einem  bestimmten  Grunde 
sofort  an  anderen  Stellen  verwendet  werden  kann. 

Um  den  Oberbau  auch  für  jene  Fälle  adoptiren  zu  können,  wo  derselbe  keine 
baldige  Verrtickung  zu  gewärtigen  hat,  sind  an  den  Schienenenden  Bolzenlöcher  ge- 
bohrt, welche  eine  Laschenverbindung  gestatten,  wie  sie  bei  dem  normalen  Oberbau 
stattfindet.  Um  selbst  bei  Krümmungen  nicht  auf  die  Abbiegung  der  Schienen  ange- 
wiesen zu  sein,  werden  je  nach  Bedarf  auch  krummlinige  Gleisstücke  von  verschie- 
denen Radien  angefertigt,  so  dass  man,  ausser  der  Planirung,  selbst  in  stark  cou- 
pirtem  Terrain  fUr  die  Legung  des  Oberbaues  keinerlei  weitere  Vorbereitungen  bedarf. 
Die  Spurweite  gestattet  die  Anwendung  von  Krümmungshalbmessern  von  8"  für  eine 
Pferdebahn  und  von  6"  für  eine  Anlage,  wo  die  einzelnen  Wagen  geschoben  werden 
sollen.  Doch  selbst  noch  kleinere  Krümmungshalbmesser  lassen  sich  ohne  Anstand 
einschalten,  wenn  die  Localverhältnisse  dies  erforderlich  machen. 

Für  die  Wegübersetzungen  ist  gleichfalls  in  sinnreicher  Weise  vorgesorgt,  indem 
an  allen  Stellen^  wo  die  zu  legende  Bahn  von  Strassen  oder  Wagen  gekreuzt  werden 


540 


Ibüstnoer  von  Walbegg. 


soll,  ßpeeielle  OberbaiiBtüeke  eingefügt  werden,   welche  mit  Längenböixeni   \er»ehfl 
sind,    so  ilaHH   also   die  Gleite  den   Strassenfuhrwerken   keinerlei   Uiiiderui»«  UtU 
In  Fig.  U,  Taf,  LXXXI  ist  ein  Oberbauötllek  im  Querschnitt  dargestellt. 

Die  Kreuzungen  sind  ebenso  aus  Einem  Stücke  hergestellt,  wie  die  Figg.  8— f 
zeigen.  Aus  letzterer  Figur  ist  auch  zu  entnehmen,  dass  das  Einschalten  von  Kreiumii 
und  Wechseln  ebenso  leicht  geschehen  kann,  wie  dan  Legen  einer  ciirrenten  Oherb 
strecke^  da  die  Wechsel  flammt  dem  Herzstücke  in  Einem  Oberbantheile  eutbaiteo  «in 


Fig.  4, 


Fig.  5. 
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Für  den  internen  Verkehr  iu  Werken,  Kohlengruben  etc.  sind  anch  Drc 
ben  vorgesehen,  welche  entweder  oberirdisch,  wie  Fig.  13,  oder  versenkt,  wi« 
Fig.  12,  construirt  sind.  Insbesondere  ist  es  die  Constrnction  der  ersteren  Gatt«] 
welche  sich  durch  ^ine  ansfierordcntliche  Zweckmässigkeit  auszeichnet  ond 
auch  fUr  grössere  Spurweiten  anwenden  Hesse,  daher  wir  sie  der  Beachtiiog 
Eisenbahntecbniker  empfehlen.  Fig.  15  zeigt  eine  mit  VerstÄrkungsrippen  nach  not» 
nnd  mit  erhöhten  Rändern  an  den  ausgenindcten  Ecken  versehene  Gussplalte,  welche 
gleichfalls  ins  Gleis  eingelegt  wird,  um  Fahrzeuge  mit  kurzem  Kadstaud  r^ün»*'  mul 
losen  Rädern  im  rechten  Winkel  drehen  zu  k(5nnen. 

In  den  vorstehenden  Figg.  \  und  3  \^ 
ein  eiserner  Transportwagen  dargcstelll,  wie  tx 
auf  der  D e c  au  v  i  11  e  sehen  Illilfsbahu  gcwfib- 
lich  zur  Anwendung  kommt  und  der  sich  glei<k- 
falls  durch  Kinfachheit  der  Constructioo  dd«1 
Zweckmässigkeit  der  Anlage  und  IIandbthoD$ 
auszeichnet,  jedoch  einer  nlUieren  Be«ebreibDDj 
nicht  bedarf.  Nur  wollen  wir  bemerken,  diu 
für  gewisse  Fälle  in  sehr  zweckmässiger  Weis* 
korhähnlicbe  Obertheile  Fig.  6  n.  7)  zur  S\ 
Wendung  gelangen,  welche  Hnr^'  ^    n  ba«! 


Fig.  6. 


Fig.  7. 


um  sie  leicht  von  dem  Unterg« 
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als  Tragen  benutzen  zu  können.  Fig.  16bi» 
auf  Taf.  LXXXI  zeigen  einen  Kijipwagcn,  zum  Entleeren  nach  der  Seite,  das  üi 
gestell  ist  ebenso  wie  der  Kasten  ganz  in  Eiöen  construirtj  die  ZusummensetsunggcU 
deutlich  aus  den  Zeichnungen  hervor.  Die  verschiedenen  ConstruetioiieQ  haben  d» 
gleichartiges  eisernes  l'ntergestell  tnit  \  gusseisernen  Rädern  und  tragen  30<i  fcii 
lüO  Kilogr.      Die   Detals  der  Achslager  sind  in  Fig.  U»   dargesteUt. 

Die  Decauville'sche  Utllfsbahn  ist  gegenwärtig  zwar  nur  fllr  den  BcIrM 
ilurch  JMcrde  eingerichtet,  doch  ist  die  Construction  einer  kleinen,  leichten  mid  H|* 
kräftigen  Loeomotive  von  100"""  Spurweite  und  1250  Kilogr.  üe«ammtgewiebt  nm 
grOesere  Zöge  zu  bcfiirdern,  in  der  Ausführung  begriffen. 
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li€8er  beweglichen  Traim|Kjrtbaliü  erwarteten  Vortlieile  sind, 
geht  iius  dem  Unistaiide  hervor,  (Iurh,  trt>tztlein  Herr  üeeauville  erst  im  Laufe  des 
Sommers  lS7r>  mit  seiner  Conatrut'tion  iu  die  Oetfentlichkeit  trat,  dorh  bis  heute  lie- 
reits  mehr  als  lüU  verschiedene  Anwendungen  dieser  Hlilfshahn  in  Frankreich  allein 
zu  verzeichnen  sind ,  gewiss  das  beredteste  Zengniss  ftlr  die  vielseitige  praktische 
Verwendbarkeit  dieses  Conimumcationsmittels. 

Die  Kosten  dieser  HtHfsbahn  sind,  wie  bereits  erwähnt,  sehr  massig;  der  Über- 
bau derselben  schwankt  je  nach  der  Dimension  der  Schienen  und  der  Spurweite 
stwischen  4,75  und  if/la  Fres.  per  laufd.  Met.,  wohei  der  erstere  Preis  fUr  eine  Spur- 
weite von  40  Centim.,  der  letü&tere  fllr  eine  solche  von  60  Oentini.  gilt.  Die  mannig- 
fachen Aewendungsarten ,  welche  der  Porteur-Decau villc  gestattet,  lassen  er- 
warten, dass  derselbe  sich  auch  in  Deutschland  und  Oesterreich  baldigst  Kingang 
verschaflfen  und  wesentlich  dazu  beitragen  wird,  die  Rentabilität  einzelner  Werke  zu 
heben,  so^vie  die  Uebelstände  zu  beseitigen,  welche  stets  mit  einer  mangelhaften  Com- 
munication  verknllpft  sind. 

^  20,  Trausportable  schmalspurige  Feldbahu  (System  Corliinj.  —  Dieses 
System  war  auf  der  Wiener  Weltausstellung  (1873)  durch  ein  von  Max  Strakosch 
iu  Brlinn  gefertigtes  Modell  vertreten  und  hat  bereits  vielfache  Anwendung  gefunden. 
Das  Gleis  hat  42(P"'  Spurweite  und  besteht  ans  hölzernen  Rahmen  von  80"""  hoben 
und  40"*"  starken  Latten ,  die  durch  Querhölzer  und  durchgehende  Seh  rauben  bolzen 
^verbunden,  sowie  mit  Schienen  von   Bandeisen  (35x2"''"  stark;  benagelt  sind.     Bei 

Fig.  8. 


a 
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[den  Rahujen  fllr  Curven  wird  die  Krümmung  durch  Sägeeinschnitte  der  hölzerneu 
iLangschwellen  (siehe  Fig.  21  und  22  auf  Taf.  LXXXI),  die  Festhaltung  der  Krüm- 
mung durch  besoedere  Bänder  a  a,  die  Fixirung  der  8f)urweite  durch  die  Anwendung 
der  erwähnten  Druck-  und  Znglmlzea  1/  und  die  Befahruog  in  dieser  Kriimmung  durch 
eigenthllmlich  construirte  Wagen  mit  2  Rädern  (Fig,  24  und  25  auf  Taf  LXXXI  und 
vorstehende  Fig,  S)  er'zielt.  Die  Verbindung  der  einzelnen  Hahmen  erfolgt  durch 
kurze  Laschen  von  13(P"^  Länge,  die  an  dem  einen  Ende  der  Langsehwellen  durch 
einen  SchraubenbolzcD   mit  Mutter   befestigt  sind    und  an  dem  anderen  Ende  durch 
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Eliisteckeu  einefi  Vorsteckstiftes  (Fig.  23  auf  Taf  LXXXI)  zosamraeDgehalten  werden, 
wodureh  sich  ila8  Gleis  ausserordeiitiidi  raseli  legeo  iiod  wieder  aufüebmea  lässt. 

Nur  der  vorderste  Wagen  ist  h^iderig,  wälircud  alle  folgenden  nur  ein  Bider- 
ptiar  haben  und  vernU^ge  der  Langseliieoe  (/  e  immer  auf  den  Nachbarwagen ,  rwp 
auf  dessen  Radgestelle  klappen;  die  Vorbindung  geschieht  verniittcist  des  an  dau 
eiuen  Ende  der  LangSL^hieuu  eini;'eüieleten  Bolzeos  f%  welcher  selbst  die  scbäH^ten  tta*i- 
wendungeü  Äulässt. 

Auf  dem  Paebtgute  Seclowitz  in  Mähren  ist  eine  soh'he  doppelgleisige  Fei<i 
babn^  in  Verbindung  mit  einer  Dralitöeilriese  (vergl.  VI.  Cap.  §  :ii  auf  einem  Ber^ 
rücken  hergestellt.  Die  Feldbahn  hat  ino«",^  Länge:  durch  dieselbe  werden  Tcii 
höheren  Punkten  de^^  Berges,  welche  reicher  an  Kalk  und  Mergel  sind,  die  Mati 
lien  der  Drahtseilriesc  zugeführt. 

Der  bekdenc,  abwärts  rollende  Wagen  zieht  mittelst  eines  am  eine  horizoot] 
Holle  gewundenen  Seiles  den  leereu  Zug  hinauf.    Jeder  Zug  besteht  aus  iS  zagamioe 
gekuppelten  kleinen  Wagen,  welche  Körbe  tragen,  die  »ii'h  leicht  abheben  und  an? 
setzen  lassen.     Diese   IS  Körbe  fiissen   3(*  Zollcenfner,    welche  alle   15  Minnteo  die 
Bahn  herabkommcu,  sodass  in   11  Stunden  die  Drnhtseilhahn   rinoCtr.  erhält. 

§  2K    Tjansportal>le>!  Moorgleis  nebst  Wagen  zum  Torftraiisport.  -  fi 
den  ostfriesischen  Torfmooren  sind   den    xuletzt   heschriebenen  ähnliche   transpurtabh 
Gleise  zum  Transport  von  Torf  nach  den  Lager hlUisem  an  den  nächsten  Eisenbahn- 
statiouen  und  Caufden  vorhanden,  die  jedoch  eine  grössere  Basis  wegen  des  ungidieiuj 
Moorgrundes  haben  und  nach  Bedilrfniss  bald  hier  bald  dahin  verlegt  werden.     Dw-1 
selben  bestehenj  wie  Fig.  1  und  2  auf  Taf  LXXXI  zeigt,  aus    iW"^  breiten,  31 
dicken  Langschwellen  fi  aus  Tannenliolz,   auf  welche   die  40  x -^O™"*  starken 
neu,  mit  Bandeisen  von  20"^'"  Breite  und  2'""'  »StHrke  benagelten  Latten  ä,  al^  Sdii^J 
nen  befestigt  sind;  Langschwellen  und  Si-liiencn  haben  eine  Länge  von  2'",ei7  bis 
und  werden  auf  Querschwellen  d  von    r",:iLjO   Länge,    22*r"^  Breite   und  28—35 
Dicke,  die  jedesmal  unter  dem   Htoss  angebracht  werden,   gelagert.     Zur  Sieliemq 
der  Spurweite,  wclclie  90«r'"  beträgt,  sind  auf  den  Querschwellen ,  zu  beiden  ikiU 
von  den  Langschwellen,  die  hölzernen  Knaggen  r^  r  befestigt. 

Das  Verlegen  dieser  Gleise  erfolgt  meist  in  gerader  Richtung  und  sehr  rasch^ 
Die  bei  denselben  verwendeten  Fahrzeuge  sind  in  Fig.  li  n.  4  dargestellt,  Fig.  r>  n,  i 
sind  Details  der  gusseiseruen  liäder  und  Achslager.    Der  Wagenrahmen  hat  eine  IJ 
von  2'^^>Sö  und  eine  Breite  von  S21''"S  ist  aus  M5""Miohem,    10'"'"  dickem,  hochkÄii-"' 
tigern  Tannenholze  an  den  Ecken  zusammen  gezinkt  und  mit  doppelteu  W^inkeln  ai» 
Bandeisen  verstärkt,  alle  übrigen  V^erbindungcn  lEckstreben  nnd  mittlere  Querverbio 
düng»    letztere   mit   Schwalbenschwanz;    sind  genagelt.      Die  gasseisernen    Achsla 
sind  mittelst  4  durchgehender  Schraubenbolzen    au   den  auf  O^*""'  verstärkten  Lagi'fJ 
stellen  des  Rahmens  angeschraubt,  und  die  Achse  ist  durch  den  mit  Knopfriemen  verj 
sicherten  Stift  fj  verhindert,  das  Lager  beim  Ausheben  des  Wagens  zu  vcrlas»eu    W 
schmiedeeisernen  20'""*  starken  Achsen  haben  zwisclicn  Radnabe  imd  L:iger  eiuen  siofl 
geschweissten  Bund  von  23™"'  Breite  und  sind  nur  an  den  Naben-  und  Lagerstellen  etwi 
abgedreht  und  im  Uebrigen  n>h. 

Auf  diese  einfachen  Wagen  werden  grosse  Weidenkörbe  gestellt   nnd  in  dci 
Hellten  der  zu  transportirende  Torf  aufgehäuft:    nachdem  die  Wagen,  durch  .Sehiefc 
aus  der  Hand  in  schnellen  Gang  gebracht,  setzt  sich  der  schiebende  Arbeiter  aufeio 
freie  Wagenecke  und  hilft  nur  von  Zeit  zu  Zeit  durch  Treten  ndr  <lcu  FUssn» 
die  Erde  nach,  um  den  Wagen  iuj  schnellen  Laufe  zu  erhalten. 
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VL  Capitel. 
Schwebende  Draht-   und  Seilbahnen. 

Bearbeitet  von 
Ladisla?    Yoj&Jiek, 

Ingenieur  in  Prag. 

(Hierzu  Tafel  LXXXII  bis  LXXXVII  und  32  Holzschnitte.) 


§  1.  Einleitung.  —  Seit  uralten  Zeiten  benatzte  man  gespannte  Seile,  am 
kleine  Lasten  über  Schlachten  za  fördern,  and  ansere  modernen  Drahtseilbahnen  ent- 
wickelten sich  aas  diesen  arsprUnglichen  Seilriesen,  hauptsächlich  zufolge  des  besse- 
ren Materials  und  der  besseren  Motore,  welche  wir  heutzutage  besitzen;  hierdurch 
ist  denn  auch  die  fachmännische  Ausbildung  dieser  neuen  Transportmittel  veranlasst. 

In  der  kaiserlichen  Hofbibliothek  zu  Wien  befindet  sich  (Handschriften -Cata- 
log,  Cod.  Nr.  3069)  ein  Feuerwerksbuch  vom  Jahre  141 H),  in  welchem  eine  Seil- 
bahn abgebildet  ist. 

Die  oft  erwähnte  Drahtseilbahn,  welche  der  Holländer  Adam  Wyce  vor  mehr 
als  zwei  Jahrhunderten  beim  Festungsbau  in  Danzig  anwendete  und  »vermittelst  wel- 
cher der  sogenannte  Bischoffsberg  am  ein  grosses  abgetragen,  und  die  Erde  in  freier 
Luft ,  erstlich  den  Berg  hinab ,  femer  über  einen  Fluss ,  über  ein  Stück  Anger  and 
Land,  dann  über  den  breiten  Stadtgraben ,  und  endlich  auf  den  Wall  hinauf  geschafft 
worden«,  scheint  uns  ein  Beweis  zu  sein,  dass  diese  Transportweise  ebenso  bekannt 
war,  wie  alle  anderen,  schon  im  Mittelalter  verwendeten  Beförderungsmittel,  mit  dem 
Unterschied  jedoch,  dass  ihre  Anwendung  naturgemäss  sehr  beschränkt  war. 

Die  Drahtseile  kamen  in  den  dreissiger  Jahren  zuerst  in  Anwendung,  und  da- 
mit wurden  auch  unsere  modernen  Drahtseilbahnen  ermöglicht.  Es  steht  fest,  das8 
die  Seit-  und  selbst  Drahtseilbahnen  viele  Erfinder  haben,  und  es  ist  nicht  ansere 
Sache,  zu  untersuchen,  welche  unter  den  uns  mehr  oder  weniger  bekannten  Namen 
die  meisten  Verdienste  tragen. 

Im  weiteren  Sinne  des  Wortes  versteht  man  unter  Seilbahnen  alle  solche  Bah- 
nen, bei  denen  das  Seil  als  wesentlicher  Bestandtheil  vorkommt,  wobei  es  aber  noch 
unbestimmt  bleibt,   ob  dasselbe  das  Gleis  bilden  muss.     Es  sei  uns  daher  gestattet, 

>)  Wochenschrift  des  österr.  Ing.  u.  Archit. -Vereins  1877,  Nr.  51 ;  Mittheilung  des  Hem 
Ober-Ingenieurs  F.  K£iha. 
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den  hier  zu  behandelnden  Stoff  noch  näher  zu  begrenzen.  Wir  wollen  an  diesem 
Orte  als  schwebende  Draht-  und  Seilbahnen  alle  solche  Bahnen  behandeln,  bei  denen 
ein  oder  mehrere  Seile  oder  Drähte  als  Gleis  benutzt  werden^  und  bei  welchen  die 
zu  fördernde  Last  entweder  durch  ihr  Eigengewicht  bewegt,  oder  mittelst  anderer 
Seile  gezogen  wird.  Das  Zugseil  ist  entweder  ein  sogenanntes  endloses,  und  der 
Betrieb  geschieht  continuirlich ,  indem  an  einer  Seite  die  Wagen  in  der  einen,  und 
auf  der  anderen  in  der  entgegengesetzten  Richtung  bewegt  werden.  Im  anderen  Falle 
geschieht  die  Bewegung  nur  in  einer  Richtung,  und  für  die  entgegengesetzte  Richtung 
muss  entweder  ein  anderes  Seilende  benutzt  werden,  oder  die  Bewegung  geschieht 
mittelst  des  Eigengewichtes.  —  Ein  anderer  Unterschied  besteht  bei  den  Bahnen  mit 
continuirlichem  Betrieb  schliesslich  darin,  dass  das  Zugseil  entweder  zugleich  die 
Schiene  bildet,  oder  dass  besondere  Zug-  und  besondere  Tragseile  angebracht  werden. 

Seilbahnen,  welche  feste  Schienengleise  besitzen,  sind  im  IV.  Capitel,  5.  Abthlg. 
und  im  V.  Capitel,  §  1  dieses  Werkes  beschrieben. 

Bei  Constructionen,  welche  in  ihrer  Art  so  einfach  und,  im  Allgemeinen,  auch 
80  alt  sind  wie  Seilbahnen,  wird  es  schwer  halten,  Prioritätsfragen  zu  entscheiden, 
indem  auch  in  den  meisten  Fällen  die  Ausflthrung  nicht  vom  ursprünglichen  Erfinder 
bewirkt  wurde.  Deshalb  wollen  wir  in  dieser  Abhandlung  die  historische  Reihen- 
folge nicht  streng  einhalten  und  werden  den  Gegenstand  mehr  vom  constrnctiven 
Standpunkt  behandeln,  indep  wir  von  den  einfachsten  Seil-  und  Drahtbahnen,  nämlich 
den  Schweizerischen  Riesen  und  den  v.  Du cker 'sehen  Constructionen  ausgehend,  zu 
den  complicirteren  Systemen  von  Hodgson,  Bleichert,  Müller  etc.  übergehen . 

§  2.  Seil-  und  Draht-Riesen.  —  Die  einfachsten  Seil-  und  Drahtbahnen  sind 
die  sogenannten  Seil-  oder  Draht- Riesen,  mit  denen  Holz,  Steine  etc.  von  erhöhten 
Punkten  mittelst  ihres  Eigengewichtes  an  gespannten  Seilen,  oder  auch  Drähten,  her- 
unter geschafft  werden. 

Als  Urheber  dieses  Systems,  speciell  zum  Holztransport,  in  seiner  jetzigen 
Entwickelung,  werden  die  Schweizerischen  Förster  Frankenhauser  und  S trübin 
genannt,  und  sollen  dergleichen  Bahnen  zuerst  in  der  Schweiz  und  in  Savoyen  zur 
Ausführung  gekommen  sein.^)  Es  soll  Herr  König  in  Trubach  eine  solche  Bahn 
zum  Transport  von  Stämmen  über  das  Trubachthal  hinweg  von  einem  steilen  Hang 
zu  seiner  Säge  verwendet  haben.  Die  Länge  des  aus  36  Drähten  bestehenden  Seiles 
von  25""  Durchmesser  betrug  950  Met.  In  einem  Einschnitt  des  bewaldeten  Fels- 
kammes, welcher  sich  der  Säge  gegenüber  der  Trüb  entlang  zog,  ungefähr  150  Met. 
über  der  Thalsohle  und  600  Met.  von  jener  Säge  entfernt,  befand  sich  die  Ausgang- 
station der  Drahtseilriese,  zu  welcher  aus  dem  rückwäiiis  gelegenen  Walde  die  Bauni- 
B^Unme  vermittelst  Rollbahnwagen  bis  unter  das  Drahtseil  vorgeschoben  werden  konnten. 
Dasselbe  war  über  einer  mit  zwei  Füssen  seitwärts  in  den  Hang  eingerammten  Bank 
gespannt,  die  so  gespreizt  war,  dass  die  Last  ungehindert  zwischen  den  Füssen  durch- 
passiren  konnte.  Durch  mehrfaches  Umschlingen  um  verschiedene  stehende  Stämme 
und  Stöcke  war  das  Ende  des  Seiles  stark  befestigt.  Auf  der  unteren,  bei  der  Säge 
liegenden  Station  war  das  Seil  über  eine  wohlbefestigte  horizontale  Walze  einer  Winde 
geschlungen  und  konnte  mit  Hülfe  einer  entsprechenden  Uebersetzung  gespannt  werden. 


welcher  BroschUre  wir  auch  unsere  Mittheilnng  wiedergeben.    Die  Namen  der  Savoyischen  Con- 
Btnicteture  sind  uns  nicbt  bekannt. 

liandbQcb  d.  sp.  Eitteubahn.Techuik.     V.  35 
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Zain  Zwecke  der  Regulirung  der  iSchnelligkeit  der  llber  1000  Kilogr.  wief» 
Stämme  befand  sich  bei  der  oberen  Station  eine  senkrechte,  sich  zwischen 
drehende  Walze.  Ueber  diese  Walze  lief  ein  leichtes  Drahtseil,  welches  mit  einero 
Ende  an  dem  mittelst  Rollen  zu  transportirenden  Stamm  befestigt  wurde,  während  am 
anderen  Ende  die  leeren  Rollen  durch  das  Gewicht  der  herunterfahrendeD  Lasten  hin- 
auf befordert  wurden,  und  zwar  an  einem  dünneren  Drahtseil,  welches  neben  da» 
Gleisseil  gespannt  wurde.  An  die  verticale  Frictionswalze  wurden  zwei  WindflOgri 
liefestigt,  welche  durch  ihre  Schwere  anriinglich  vertical  hingen  ^  sich  aber  bei  der 
Bewegung  öffneten  und  so  den  Gang  regulirten,  eine  Einrichtung ,  welche  bei  des 
sogenannten  Bremsbergen  tifters  in  Anwendung  kommt.  Diese  Walze  wurde  ausser- 
dem mit  einem  Bremsliebel  versehen.    Die  Drahtseile  wurden  durch  Kellen  nnterstfitil 

Die  oben  erwähnte  Savoyische  Scilriese  soll   sich  von  der  Schweizerischco  h 
Trubach  dadurch  unterschieden  haben,  dass  dort  zwei  parallele  Gleisseile  in  3  Mete? 
Elntfemung  von  einander  gespannt  waren,  so  daes  abwechselnd  das  eine  zum  Henuh 
terfahren  des  Holzes  mittelst  Rollen  und  das  andere  zum  Herauffahren   der  le 
Rollen  benutzt  werden  konnte.    Diese  Seilbahnen   waren  1200  Met.  lang   und 
einem  Winkel  von  27^' — 34^  geneigt.     Die  das  Gleis  bildenden  Drahtseile  hatten 
im  Durchmesser  und  bestanden  aus  6  Bllndeln  zu  je  7  Drähten  von  2,7"^*  Durchs? 
Stutzen  mit  Flilirnngsrollen  waren   in  Entfernungen  von  70  bis  80  Met.  von  einander 
angebracht.     Die  Drahtseile  wurden  oben  und  unten  mittelst  Wellbänmen  gespannt. 
Am  Fusse  dieser  Drahtseilbahn  befanden  sich  zwei  horizontale  drehbare  Walzen  aöi 
HolZj  über  welche  das  Zugseil  geschlungen  war.     Ueber  diesen  Walzen  wurde  eine 
2",  3  lange  verticale  Holzwalze  mit  zwei  Trommeln  von  3  Met.  Durchmesser   drehbar 
in  einem  festen  Gestelle  angebracht.     Die   eine  Trommel  wurde  gebremst  und  über 
die  andere  war  ebenfalls  das  Zugseil  geschlungen,  so  dass  auf  diese  Art  eine  Hemm^ 
Vorrichtung  gebildet  wurde.     Das  eine  Ende  dieses  Zugseils  wurde  am  herabgehe 
den  und  das  andere  am  heraufgehenden  Rolleupaar  angehängt.    Die  hernnterfahreu 
Last  musste,  um  das  Zug-  und  Hemmseil  zu  bewegen  und  die  leeren  KoUen  hinaifl 
zubefördern,  ein  Gewicht  von  wenigstens  600  Kilogr.  besitzen,  durfte  aber  andererfieil» 
nicht  Über  1000  Kilogr.  wiegen.     Das  zu  diesem  Transport  geeignetste   Gewit 
trug  700  bis  80U  Kilogr.,  und  es  konnten  damit  Gegenstände  von  SO  bis  100] 
hinaufgezogen  werden. 

Die  Auslagen  fllr  Holzschlag,  Ausrüstung  und  Transport  nach  dem  Dep 
trugen  für  100  Wedel  7/20  bis  S  Mk.,  und  fUr  1  Cubikm,  Bauholz  4, SO  bis  5,60  Mk.,^ 
während  die  ersteren  sich  sonst  auf  10,40  Mk.,  die  letzteren  aber  auf  8Mk.  beliefat 
Die  Holzsortimente  kamen   überdies  in  besserem  Zustand  auf  den  Stapelplatz  oo«! 
wurden  in  Folge  dessen  bedeutend  besser  bezahlt. 

Bei  grösseren  Längen  würde  das  Eigengewicht  der  Baumstämme  niebt  wAa 
genügen,  um  das  schwere  Zugseil  in  gehörige  Bewegung  zu  bringen*  Dieser  Ortinl 
und  der  Umstand,  dass  die  oben  beschriebene  Savoyische  Anlage  wegen  der  doppd- 
ten  Seilbahn  unnöthig  theuer  zu  stehen  kam,  bewog  Herrn  KOnig,  die  Drahtseilrie^e 
im  kleinen  Schliercnthale,  Kanton  Unterwaiden,  welche  im  Jahre  1870  gebAQt  wunle 
anders  anzulegen.  Diese  Riese  hatte  2100  Met.  Länge  und  diente  tur  Aogmliiif 
des  etwa  1300  Met.  llber  Meeresspiegel  gelegenen  Finsterwaldes,  welcher  bi9  fUlii 
nicht  ausgenutzt  werden  konnte.  Um  unter  diesen  Umständen  die  erforderliche  Lei- 
stuDgsfUhigkeit  zu  erzielen,  theilte  man  die  ganze  Strecke  in  zwei  Hnlften  und  er- 
richtete in  der  Mitte  eine  Wechselstation,  Oben  befindet  sich  eine  Bremse.  Die  Babi 
der  Riese  besteht  aus  eiuem  einzigen  Drnhtseile,  auf  dem  zu  gleicher  Zeit  die  beladete» 
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Fig.  L 


[Rollen  hinunter  and  die  leeren  hinaufgleiten.  Auf  der  Mittelstation  werden  ßie  diircU 
daselbst  angebraehtc  Arbeiter  gewechaeltj  so  dass  sowohl  die  Ladung  als  das  leere 
Rollenpaar  den  Weg  fortsetzen  kann.  Zn  diesem  Zwecke  nehmen  die  Arbeiter  das 
leere  (hinaufgehende)  Rollenpaar  vom  Seile  weg  und  setzen  es  oberhalb  des  beladc- 
nen  wieder  auf,  VTorauf  durch  ein  Horasignal  den  Arbeitern  an  der  Bremse  das  Zei- 
chen zur  Fortsetzung  ihrer  Arbeit  gegeben  wird.  Zum  Wechseln  der  Wagen  in  der 
Mitte  ist  eio  einfaches  Gerüst  errichtet.     Einige  Leitern  flihren  bis  zum  Drahtseil. 

Dieses  Spiel  an  der  Mittelstation  kann  auch  selbstthatig  ciugericbtet  werden, 
wenn  man  auf  der  Mittelstation  über  dem  Oleisseil  S  (siehe  nebenstehende  Figur)  ein 
paralleles  Seilstück  s^  von  entsprechender 
Länge,  einlegt  und  dieses  mit  zwei  beweg- 
lichen Weichenznugen  u  und  a  versieht.  Da- 
bei rauss  mittelst  Federung  oder  Gegenge- 

l  wicht  die  untere  Zunge  a\   wenn  sie  unbe- 

'laden  ist,  vouj Hauptgleis iVgeDÜgend abstehen, 
so  dass  ein  von  unten  hinaufrollendes  Rollen- 

paar  freien  Durchgang  findet.  Die  Zunge«  wird  von  diesem  Rolleni^aar  leicht  auf- 
gehoben, während,  weil  sie  sonst  immer  geschlossen  liegt,  die  belasteten  Rollen  auf 
ihr  und  auf  dem  Nebenseil  gleitend,  die  untere  Zunge  in  die  puiiktirte  Lage  f/\  solange 
sie  darauf  laufen,  herunterdrücken  und  dann  ihren  Weg  auf  dem  Ilauptseil  fortsetzen. 
^  Der  Wagen  ist  in  nebenstehender  Fig.  2  und  3  abgebildet. 

^^_  Fig.  2.  Fig.  H. 


■  A     A 


h0A 


^ 


I  Zwei  Rollen  von  ca.  '280™^  Durchmesser^  welche  mit  ausgebogenen  Hängeisen 

von  BO'""*  auf  30"^™  versehen  sind,  wurden  in  einer  Entfernung  von  ca.  ^''^  von  ein- 
ander auf  das  30'""'  starke  Seilgleis  aufgelegt  und  der  zn  transportirende  Stamm  mit- 
telst Ketten  auf  die  Hängeisen  befestigt.  Damit  das  Ganze  einen  Wagen  bildet,  sind 
die  Hängeisen  mittelst  cioer  ca.  3,4°"  langen  Deichsel  miteinander  verbunden,  an 
deren  hinterem  Ende  ein  Haken  zum  befestigen  des  Hemmseils  angeschraubt  ist. 
Das  30"""  starke  Drahtseil,  welches  das  Gleis  bildete,  bestand  aus  (i  Bündeln   zu  je 

[  6  Drähten,  von  je  3™™  Dicke.  Jedes  Bündel  war  mit  einer  Hanfseele  versehen.  Das 
Gewicht  betrug  2»r>  Kilogr.  per  laufd.  Met.  und  im  Ganzen  5200  Kilogr.  Ein  Kilogr. 
kostete  56  Pfg. 
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Zum  Tragen  des  Gleisseiles  gebraucbte  man  Stützen  verschiedener  Conftn 
tionen,  von  welchen  eine  nachstehend  in  Fig»  4  n.  5  abgebildet  ist.  Ein  solide  befestig 
horizontaler  Balken  trägt  an  ßeineni  vorderen  Ende  ein  mittelst  starker  Sehraubeo  fest^iü 
haltenes  bogetiförmiges  Stück  Eisen  von  ca,  50ü"'"^  Länge  und  40°'™  Breite.  Daisselbe 
ist  oben  mit  einer  Rinne  vun  30"^™  Breite  versehen,  in  welche  das  Drahtseil  zu  li^B 
kommt.  Zwei  flache  eiserne  Bänder,  welche  unten  mittelst  Schrauben  und  Mattem 
angezogen  werden,  halten  das  Seil  und  das  bogenfönnige  Eisenstlick  fest  zusammen. 


Bei  anderen  Stützen  rnht  das  Drahtseil  einfach  auf  dem  Bande  einer  ca.    1' 
eichenen  Bohle,  auf  der  es  durch  Bänder  befestigt  ist. 

Rollen   eignen  sich  in    diesem   Falle  durelians   nicht  zum  Tragen  des  Seile«,  j 
indem  es  beim  Riesen  zu  stark  geschleudert  vrird.  fl 

Das  obere  Ende  des  Gleisseiles  ^vurde  an  Baumstämmen  befestigt  und  das  unterf 
Knde  auf  eine  an  zwei  Bäumen   befestigte  horizontale  Walze  von    1,2"   Länge  nndj 
0,5^'  Durchmesser  aufgerollt.     Diese  Walze  war  um  eine  60"""  starke  eiserne  Acha 
drehbar   nnd  mit  starken  eisernen  Reifen  beschlagen,  in  denen  eiserne  Haken  ange^l 
bracht  waren.     Mittelst  Ketten,   die  an  diese  Haken  augehängt  und   um  die  WäIä 
geschlungen   waren  ^   konnte  dieselbe  durch  zwei   mächtige  Hebebäume   gedreht  wer-     ■ 
den,  zu  welcher  Manipulation  man  sich  in  der  Regel  zweier  Flaschenzüge  bedieoUn 
die  man  an  den  Enden  der  Hebel  anspannte.  ^ 

Die  Hemmseile^  welche  zur  Regulining  der  Geschwindigkeit  dienten ,  mit  iei 
die  Lasten  am  Gleis  hinunter  gleiteten,  und  welche  zugleich  auch  den  leeren  Wagei 
wieder  heraufzogen,  hatten  per  laufd.  Met.  ein  Gewicht  von  üjl6Kilogr.  und  k« 
4<»  Pfg.  per  Kilogr.  Jedes  von  diesen  beiden  Seilen  hatte  ca.  12011™  Länge,  bei  em 
Gewicht  von  ca.  190  Kilogr.,  und  war  mit  einer  Bremsvorrichtung  versehen.  Di« 
Bremsen  wurden  aus  zwei  in  Rahmen  von  soliden  Balken  festgehaltenen  Walzen,  über 
welche  das  Seil  gleitete,  gebildet,  indem  die  Bewegung  mit  Hülfe  von  Hebeln  ge- 
hemmt werden  konnte. 

Bei  beiden   Maschinen   waren  zwei  Mann  zur  Bedienung   nOthig,    von   denen 
jedoch  nur  der  eine,  während  des  Hinnntergleitens  der  Last,  fortwährend  am  Hebel 
stebeu  mnsste.     Nur  wenn  die   Ladung  über  Stellen   mit  besonders  starkem  GeRUte 
gleitete  imd  namentlich  das  Hemmscil  grösstentheils  auf  der  Seite  der  Ladnng  m 
befand,   musste  auch  die  zweite  Rolle  durch  den  anderen  Arbeiter  gehenmit  wxrdr«. 

Am  besten  konnte  man  eine  Last  von  OOü^Kilogr.  transportiren ,   obwohl 
bis  zu  lOOU  Kilogr.  schwere  Baumstämme  herunterschaffte.     Bei  Ladungen  von  wi 
ger  als  400  Kilogr.  war  die  Last  nicht  schwer  genug,  um  den  leeren  Wagen  mit  dciD 
Hemmscil  wieder  hinauf  zu  ziehen. 

Das  Zugseti  wurde  durch  hutzcnie  Wellen  unterstützt,  welche  in  ziemlich  kunei 
Zwischenräumen  angebracht  waren. 

Was  den  Betrieb  anbelangt,   so  waren   zur  Bedienung  dieser   Riege  11 
erforderlich,  welche  täglich  21  Mk.  Lohn  erbielton.     Bei  der  oberen  Station  beteMki^ 
sicli  3  Manu,  zwei  atom  Aufhiingon  des  Uolxcs  am  Wngen  und   einer  ao  der  Brems 
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rorricbtang,  welcher  nöthigenfalls  noch  von  einem  Arbeiter  dieser  Gruppe  unterstützt 
werden  konnte.  Je  zwei  Mann  waren  nöthig  an  den  beiden  Orten,  wo  die  Wagen 
auf  dem  Seile] gewechselt  wurden,  und  je  zwei  befanden  sich  bei  der  unteren  Brems- 
station am  unteren  Seilende.  Ein  Aufseher  besorgte  die  Bewachung  der  ganzen  An- 
lage sammt  der  hölzernen  Rollbahn  und  der  Holzerei -Arbeiten.  Alle  Reparaturen, 
and  selbst  das  Zusammenflechten  des  gerissenen  Drahtseils,  konnten  von  den  Arbei- 
tern ausgeftahrt  werden. 

Auf  dem  Drahtseil  konnten  täglich  20  Lasten  ä  600  Kilogr.  transportirt  werden, 
also  ca.  12000  Kilogr.  oder  18  Cubikm.  Holz.  Man  hat  die  Transportkosten  per 
Cabikm.  zu  Mk.  2,16  angeschlagen. 

Die  grösste  Spannweite  des  Gleisseiles  betrug  auf  einer  Stelle  540",  bei  einer 
Höhe  von  80™. 


Zu  den  Riesen  können  wir  auch  alle  die  von  DUcker*schen  Draht-  und  Seil- 
bahnen rechnen.  Die  ersten  Versuche  dieses  um  die  Entwickelung  solcher  Transport- 
mittel so  verdienstvollen  Ingenieurs  datiren  aus  dem  Jahre  1861  und  wurden  zu  Bad 
Oeynhausen  und  zu  Bochum  ausgeführt. 

Die  Drahtbahn  zu  Osterode  a/Harz  ^j  wurde  im  Jahre  1871  gebaut  und  diente 
znm  Gypstransport.  Ein  einziges  Rundeisen  von  26°^°*  Stärke  und  447*"  Länge  wurde 
aus  einzelnen  Stücken  auf  der  Feldschmiede  zusammen  geschweisst  und  6  bis  12'" 
hoch  über  das'  Sösethal  gespannt.  Als  Fördergefässe  dienten  hölzerne  Kasten ,  von 
t*  Länge,  420°°  Breite  oben  und  445*°  Breite  unten,  welche  mittelst  je  zwei  doppel- 
spuriger darüber  befindlicher  Rollen  von  314"°  Durchmesser  aufgehängt  wurden.  Das 
Drahtgleis  wurde  durch  einfache  Holzgerüste  in  6  bis  20°  Entfernung  unterstützt  und 
war  oben  im  Gypsfelsen  einfach  verankert;  während  das  untere  Ende  mittelst  einer 
Erdwinde  gespannt  wurde,  an  deren  Trommel  ein  Stück  Drahtseil  als  Fortsetzung 
des  Drahtgleises  aufgewunden  war.  Zwischen  den  beiden  letzten  Stützen  hing  ausser- 
dem ein  aus  Steinbelastung  gebildetes  Spanngewicht.  Die  Wagen  erhielten  bis  250  Kilogr. 
Ladung  und  liefen  von  selbst  herunter.  Mit  dem  letzten  Wagen  lief  ein  dünner  Hanf- 
strick hinüber,  an  welchem  die  entleerten  Gefässe  wieder  hinaufgezogen  wurden.  Die 
Höhendifferenz  zwischen  der  Lade-  und  Entladestelle  betrug  6°.  Die  Anlagekosten 
betrugen  5,61  Mk.  per  laufd.  Met. 

«  Im  Jahre  1872  hatte  Herr  v.  Dücker  eine  doppelspurige  200°  lange  Seilbahn 
zu  Metz  aufgestellt,  welche  50°  Steigung  besass  und  mittelst  einer  zehnpferdigen 
Maschine  continuirlich  arbeitete ;  es  waren  immer  26  bis  30  beladene  Wagen  ä  250  Kilogr. 
Ladung  im  Gange,  und  es  wurden  im  max.  250  Tonnen  per  Tag  gefördert.  Die  ganze 
Anlage  kostete  60000  Mk. 

Zeichnungen  des  v.  Dücker'schen  Systemes  sind  auf  Taf.  LXXXH,  Fig.  13 
bis  19  (nach  dem  Weltausstellungs-Berichte  des  Herrn  F.  Rziha,  L  Bd.  p.  280]  ge- 
geben. 

Fig.  17  zeigt  eine  Transportbahn,  deren  Wagen  (Fig.  18  u.  19;  denjenigen  von  den 
oben  beschriebenen  Holzriesen  ähnlich  sind.  Das  Rollengehänge  ist  abgebogen  und  mittelst 
einer  Deichsel  verbunden,  und  so  auf  dem  endlosen  Treibseil  mittelst  eines  Domes 
aufgesteckt,  dass  es  sich  leicht  ein-  und  aushängen  lässt,  um  von  dem  Treibseil 


«}  Siehe  u.  a.  Organ,  1872. 


entweder  mifgenommen  zu  werden^  oder  zum  Stillstand  zu  kommeü.  Fig.  15  a«  16  uigt 
ein  Project  zum  Personentransport:  und  dass  diese  Einriehtang  für  eioc  »ehr  gerillte 
Frequenz  unter  UiuBtänden  passen  kann,  beweisen  verschiedene  zu  ähoUebeD  Tni»- 
porten  bei  verschiedenen  Anlagen  ausgeführte  Seilbahnen,  beispielweise  düs  Seilbikii^ 
trajeet  bei  der  bekannten  Turbinenanlage  in  Schaffhauseu  in  der  Schweiz,  welches, 
wenn  wir  nicht  irren,  sogar  schon  älter  ist^  als  die  Ausführungen  des  Herrn  f.  DUcker. 
Die  Bahn  zu  ächaffbausen  ist  jedoch  horizontal,  und  selbstverständlich  müsfiteo  bd 
Gefällen  gute  Fangvorrichtungen  vorhanden  sein-  Trotzdem  Hesse  sieb  der  Gefair 
des  Keissens  des  Beilgleises  kaum  vollständig  ausweichen,  und  es  müsaten  für  alle 
Fälle  Sicherheitsseile  angebracht  werden.  —  Fig.  14  steigt  einen  Eisenbahnwagen  mit 
Doppel-Seilgleis. 


Von  älteren  Bahnen  ähnlicher  Bauart  führen  wir  hier  noch   eine  Drabtseit- 
rieso  in  Clear-Creek-County ,  Gebiet  Colorado  ;Auierika),  an,  welche  seit  demj 
Jahre  I8<>8  im  Betrieb  ist*)     Dieselbe  ist   von  6.  W.  Cypher  in  Cambert\ille  ftr| 
ein  dortiges  Hilberbergwerk  erbaut  nud  besteht  aus  2  Seilen   von  2H^^  Darchmeiier^] 
welche  auf  eine  iSpurweite  von  2*"/P  gespannt  sind*     Oben  sind  dieselben  verankeit 
und  werden  dann  Uber  einen  P,!?  hohen  Thurm  hinweg  in  stark  geneigter  LftgeJA^ 
das  Thal  binali  geführt.     An  Stellen,  welche  am  meisten  vor  Laviuen  geschützt  i 
wurden  diese  Gleieseile  in  Eutlernungeo  von  70  bis  112"'  gestutzt.    Die  Stützen 
gusseiserne  Sättel,   auf  welchen  die  Gleis-Drahtseile  so  aufliegen,    dass  die  Rolleitt' 
mittelst  welcher  die   kleinen  Förderwagen  auf  diesem   Gleis  laufen,   beim    Passireo 
nicht  behindert  werden.     Am  unteren  Bahnende  sind   beide  Gleisseile  mittelst  Keilen 
befestigt.     Man  wollte  durch  Naehtreiben  dieser  Keile  die  Seilspannung  reguliren,  waa 
wahrschcintich  in  diesem  Fall  nicht  ausreichend  war.     Die   Drahtseile  sind   dort  ad 
einem  eisernen  Querträger,  der  auf  einem  9"\11  hohen  Thurm  ruht,   veratikert,  oiid 
dieser  Thurm  ist  durch  2  Spannseile,  welche  nach  einem  grossen,  mit  Steiuen  gefUiltcu 
HolzgerUste  abwärts  fllhren,  vor  Umsturz  gesichert,  —  Die  S— 10  metrische  Ceutner  Ent 
fassenden  Wagenkasten  sind  ganz  aus  Eisenbleeh  hergestellt  und  hängen  an  je  iwei 
Rollen  von  330'""*  Durchmesser,  deren  Abstand  von  Mitte  zu  Mitte  2"*, 74  beträgt.  Die 
zum  Aufhängen  des  Wagenkastens  dienenden   IJängeisen  sind  ungleich   lang,   damit 
der  auf  der  stark  geneigten   Drahtseilbahn  gleitende  Wagen  stets  horizontal  bleibt, 
und   CS    Bind   diese  Hängeisen    mittelst   schmiedeiserner  Köhrenkreuzc  versteift,     Uic 
beiden  Gleise  dienen  abwechselnd  /.um  Hinauf-  und  Herunterfahreu,  zu  welchem  Zwecke 
sich  auf  jedem  ein  Wägen  befindet  und  diese  beiden  Wagen  mittelst  einea  tlbereiJM 
üben  befestigte  Horixontalscheibe  von  3,  IH"^  Durchmesser  getllhrtes   Zugseti   mit  cia-j 
ander  verbunden  sind^  so  dass  der  beladcne  Wagen  den  leeren  hinaufsieht.     An  de 
Ilorizoutalscheibe,  welche  in  dem  oberen  Thurm  Hegt,  ist  das  Zugseil  mit  Hülfe  ebi- 
ger  Spannrollen  gekreuzt,  und  liisst  sich  dieselbe  mittelst  einer  Haudbreuise  bremi^tt 
Die  beiden  Wagenkasten  sind  ausserdem  durch  ein  Spannseil   auch   auf  der   uuterr» 
Seite  mit  einander  verbunden.     Dasselbe  ist  Über  eine  im  nnteren  Thnrm  in  beaofr- 
deren  fileitrabmen  ang:ebraehtc  Spannrolle  geschlungen.    Durch  diese  Anordnung  wer 
den  die  Schwankungen  des  schwer  beladcoen  Erzwagens  bedeutend  vermindert.    iM 
beiden  Laufseile^  nämlich  da«  oben  gelegene  Zugseil  und  das  unten  gelegeue  äpauaü 
seil»  wurden  durch  lÄngs  der  Bahn  angebrachte  Rollen  getragen. 


*)  Ita  Orgnn  187^,  p,  29  njich  En^aeeriog  1871,  Mui. 
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Ein  etwas  complicirteB^  aber  wobl  durehdacbtes  Beispiel  einer  Drabtseilriese 
ans  nener  Zeit  giebt  die  scbwebende  Babn  bei  Minden,  welcbe  Herr  Banmeister 
Molle  constmirt  nnd  ansgefübrt  bat.  ^)  Diese  Babn  dient  znm  Steintransport  der 
beim  Dorfe  Häverstadt  bei  Minden  gelegenen  Steinbrücbe  nnd  fUbrt  von  denselben 
an  das  ea.  1200"*  entfernte  Wesemfer,  an  welcbem  Lagerplätze  erricbtet  sind,  so 
dass  man  die  Steine  entweder  anf  der  Weser  versebiffen,  oder  per  Acbse  anf  der 
Stesse  weiter  fabren  kann.  Die  Steinbrttcbe  befinden  sieb  zwar  in  einer  Höbe  von 
140  bis  150™  über  dem  Nivean  der  Weser;  ein  directes  Riesen  ist  aber  dennocb  nicbt 
thonlieb,  indem  ein  Bergrücken  von  ISS""  Höbe  (über  dem  Wesernivean]  zaerst  über- 
schritten werden  mnss. 

Das  Profil  nnd  die  Situation  dieser  Steinriese  ist  ans  Fig.  1  n.  2,  Taf.  LXXXU 
ersicbtlich.  Anf  der  ganzen  Seilbabnstrecke  von  AhiaF  sind  zwei  parallele  Seilgteise 
in  Ijd'^  Entfernung  gespannt,  wäbrend  die  Förderung  bis  A  und  von  F  weiter 
mittelst  BoUbabnen  bewirkt  wird. 

Das  ösüicbe  Seilgleis  ist  stärker  und  dient  zum  Fabren  von  beladenen  Wagen, 
wäbrend  auf  dem  westlichen  Gleis,  welches  schwächer  gebalten  ist^  die  leeren  Wagen 
zurück  gezogen  werden.  Die  Strecke  A  F  besteht  aus  drei  Seilbahnen ,  von  denen 
die  beiden  ersten,  nämlich  von  A  bis  Bremse  /  und  von  da  an  bis  Bremse  11,  durch 
Vermittelung  der  Brems-  und  Kuppelvorrichtung  in  /  miteinander  arbeiten  können^  so 
dass  die  an  der  zweiten  Strecke  berabfabrende  Last  eine  andere  entsprechende  Last 
von  A  bis  zur  Bremse  /  binaofscbleppt. 

Die  Hängewagen^  in  denen  ausschliesslich  Bruch-  und  Quadersteine  gefördert 
werden,  sind  in  nachstehenden  Fig.  6  u.  7  abgebildet  und  bestehen  aus  dem  eigent- 
lichen zweirädrigen  Rollwagen,  auf  welchen  die  2»  langen  und  1°»  breiten  Boblen- 


Fig.  6. 


Vm  natürlichor  Grösse. 


Fig.  7. 


tafeln,  welcbe  zur  Aufnahme  der  Last  dienen,  mittelst  Ketten  hängen.  Die  beiden 
Hängeisen  6,  welcbe  an  den  Rollenzapfen  befestigt  sind,  werden  mittelst  einer  2°" 
langen  Deichsel  d  verbunden,  und  an  den  Verbindungsstellen  befinden  sich  die  zum 
Einhängen  eingerichteten  Zughaken  e,  so  dass  sie  durch  die  Deichsel  geschützt  sind. 


&)  Schwebende  Bahn  bei  Minden ,  zum  Steintransport  über  den  Hucken  des  Wesergebir- 
ges bis  znm  Wesemfer,  dargestellt  vom  Erbauer  W.  MöUe,  Baumeister.  Leipzig,  G.  Knapp, 
Verlagsbuchhandlung.    1 877 . 
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An  den  Hängeisen  sind  Ketten  c  angeschweisst,  in  welche  sich  der  Tragkasten  mit- 
telst anderer  Ketten  einhängen  lässt.  Die  äusseren  Rahmen  dieses  Tragkastens  snid 
mit  Eisen  beschlagen,  welches  In  vier  Haken  /  ausläuft.  Diese  Haken  dienen  mm 
Aufhängen  des  Tragkastens  n  auf  den  Rollenwagen. 

Zum  Einhängen  des  Zugseiles  in  die  Zughaken  dient  die  nebenstehend  abge- 
bildete Einrichtung. 

Ein  Seilwagen  wiegt   200  Kik|r. 
Fi&  ^  und  bekommt  1050  Kilogr.  Belastung,  ob- 

V,o  natürlicher  Grösse.  ^^^j    ^.^  g^^^  ^^j^  .^  j250  Kilogr. 

berechnet  wurde.     Eine  Last,  deren  Ge- 
wicht  eine  Tonne   bedeutend   übersteigt, 
zieht  nämlich   das   Seil   bei  Station  444 
(Taf.  LXXXn,  Fig.  1)  derart   herunter, 
dass  seine  Steigung  nicht  mehr  hinreicht,  damit  der  herunterfahrende  beladene  Wageo 
einen  leeren  hinaufzieht,  während  wieder  eine  kleinere  Ladung  nicht  genügt,  um  ?on 
C  gegen  B  hemnterfahrend,  einen  beladenen  Wagen  von  A  aus  hinauf  zu  ziehen. 

Die  Seilgleise  werden  durch  entsprechend  angehängte  Gewichtskasten  gespamt. 
während  die  Zugseile  mittelst  besonderer  Bremsvorrichtungen  gehandhabt  werden. 
Dieselben  sind  in  ihrer  einfachen  Form  aus  zwei  über  einander  befindlichen  Seil- 
scheiben gebildet,  über  welche  das  Zugseil  in  der  aus  der  nebenstehenden  Skiz» 
ersichtlichen  Weise  geschlagen  ist ;  die  Welle  der  unteren  Seilscheibe  enthält  znglddi 
eine  Bremse  und  ein  Zahnrad,  in  welches  ein  mit  einer  Kurbel 
f'^K-  ^-  versehenes  kleines  Getriebe  eingreift.    Mittelst  dieser  Vorrich- 

tung kann  man  sowohl  die  Bewegung  hemmen,  im  Falle  der 
j.  ^jj  Ueberschuss  der  bewegenden  Kraft  zu  gross  sein  sollte,  oder 
^^  "  man  kann,  im  umgekehrten  Falle,  mittelst  der  Kurbel  nick- 
helfen. Am  herunter  fahrenden  Zugseilende  wird  der  beladene 
und  am  beladenen  der  leere  Wagen  angehängt.  Eine  derartige 
Bremsvorrichtung  steht  bei  Station  543  (Taf.  LXXXII,  Fig.  5  u.  6). 
Die  Bremsvorrichtung  bei  Station  45  hat  dagegen  eine  complicirtere  Aufgabe. 
Es  sind  daselbst  zwei  unter  einem  stumpfen  Winkel  sich  schneidende  Bewegungen 
derart  zu  verbinden,  dass  eine  von  C  gegen  D  herunter  fahrende  Ladung,  ausserdem, 
dass  sie  einen  leeren  Seilwagen  von  D  gegen  C  hinaufzieht,  zeitweise  und  nach  Be- 
darf die  für  das  Zugseil  Ä  C  bestimmten  Seilscheiben  mit  einer  Geschwindigkeit  ifl 
Bewegung  setzt,  welche  die  Hälfte  ihrer  eigenen  Geschwindigkeit  beträgt.  Bdde 
Scheibenvorrichtungen  müssen  daher  beliebig  verkuppelt  und  gelöst  werden  können, 
was  mittelst  eines  durch  einen  Hebel  verschiebbaren  conischen  Getriebes,  dessea 
Uebersetzungsverhältniss  1  :  2  beträgt,  erzielt  wird.  Die  Achsen  der  conischen  Bider 
sind  senkrecht  zu  den  Ebenen  der  Seilscheiben,  also. auch  zu  den  an  diesem  Ortesid 
schneidenden  Richtungen  der  beiden  Seilbahnstrecken. 

Im  üebrigeu  besteht  diese  combinirte  Brems-  und  Seilscheiben- Vorrichtung  tos 
zwei  einfachen  unter  dem  entsprechenden  Winkel  am  gemeinschaftlichen  Gerüste  za 
einander  gestellten  Vorrichtungen  der  oben  beschriebenen  Art,  welche  nur  eine  Bremse 
und  eine  Kurbel  zum  Nachhelfen  besitzen.  Die  beiden  dem  Seilzug  zwischen  A  u.  V 
gehörenden  Seilscheiben  sind  grösser,  als  die  beiden  anderen,  und  sind  mittelst  Zahn- 
räder mit  einander  derart  verbunden,  dass  sie  sich  stets  miteinander  bewegen  mUssen, 
wodurch  die  Seilreibung  an  der  getriebenen  Scheibe  vollständig  ausgenutzt  wird.  Diese 
Einrichtung  ist  Fig.  7  u.  8j  Taf.  LXXXII  abgebildet. 
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Die  Gonstraction  der  Stützen  and  BOcke^  welche  die  Spanngewicbte  der  Seil- 
gleise balten,  sind  ans  den  Fig.  3  n.  4  und  9—12,  Taf.  LXXXU  genügend  zn  ersehen; 
wir  machen  nur  anf  einige  Details  aufmerksam.  Bei  der  Stütze  in  Station  —  148,6 
ist  ein  horizontales  Verbindungsstück  in  e  angebracht,  welches  den  auf  der  Rollbahn 
zurückprallenden  Wagen  zugleich  als  Buffer  dient.  —  Bei  den  Stützen  Stat.  — 61,5  +  31 
und  +588,5  befindet  sich  am  Ende  des  Gleisseiles  ein  Wirbel  py  mittelst  dessen 
das  Seil,  wenn  die  Drähte  schon  abgenutzt  werden,  ein  wenig  gedreht  werden  könnte, 
am  frische  Laufflächen  zu  bieten. 

Die  Unterbrechungen  der  drei  verschiedenen  Seilbahnstrecken  wurden  mit  festen, 
ebenfalls  von  Bücken  getragenen  Schienengleisen  ausgefüllt,  deren  Schiene  aus  Rund- 
eisen besteht  und  in  der  nebenstehend  abgebildeten  Weise  gelagert  ist.    Auf  diesen 
Zwischengleisen  werden  die  Rollenwagen  bis  zur  näch- 
sten Seilbahnstrecke  fortgeschoben. 

Zur  Führung  der  Zugseile  dienen  1™  lange  Eichen- 
walzen von  15  bis  20*^"  Durchmesser.  Der  Umstand, 
dass  der  volle  Wagen  auf  dem  östlichen,  der  leere  hin- 
g^en  auf  dem  in  1,3  Meter  Entfernung  parallel  ge- 
legenen westlichen  Gleis  läuft,  dass  daher  nach  vollen- 
deter Tour,  das  betreffende  Zugseil,  welches  unter  dem 
östlichen  Gleis  herunter  kam,  sofort  unter  dem  west- 
lichen Gleis  den  Rückweg  machen  soll,  erfordert  die 
aus  nebenstehender  Skizze  ersichtliche  Anordnung  der 
Walzen.      Zu  diesem   Zwecke   sind   die  Walzen    ein 

wenig  schräg  zur  Richtung  des  Zugseiles  gestellt,  und  die  westlichen  Walzen  liegen 
ein  wenig  tiefer  als  die  östlichen,  so  dass,  wenn  der  Zug  von  Norden  nach  Süden 
geht,  das  Seil  sich  von  selbst 

auf  die  östlichen  Walzen  auf-  ^^^'  ^^'    ^°*'^^*- 

schiebt,  während  bei  der 
umgekehrten  Bewegungs- 
richtung die  westlichen  Wal- 
zen von  ihm  eingenommen 
werden. 

Die  Bewegung  ge- 
schieht nun  nach  folgender 
Ordnung:  Das  zum  Herab- 
schweben bestimmte  Mate- 
rial wird  an  gewöhnlichen 
BoUbahnwagen  in  die  oben 
beschriebenen  und  abgebil- 
deten Holzkästen  der  Seil- 
wagen geladen,  wobei  man 
bei  Bruchsteinen  noch  Seiten- 
bretter anwendet.  Diese  La- 
dung wird  bis  unter  das 
östliche  Seilgleis  geschoben,  um  den  beladenen  Holzkasten  mittelst  der  daran  befind- 
lichen Haken  l  an  ein  am  Seilgleis  bereit  hängendes  Rollenpaar  aufzuketten.  Das- 
selbe hängt  an  diesem  Orte  nur  l'",8  über  der  Rollbahn.  Mittelst  einer  leichten 
Erdwinde,  die  von  2  Mann  bedient  wird,  muss  nun  der  Holzkasten  bei  dem  Haken  f 


Fig.  12.    GrundriBS. 


Süden 
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(Fig.  6,  p.  55  t)  gefasst  und  rllckwärts  gezogen  werden,  wodurch  er  auf  dem  SeilgleiB  in  die 
Höhe  rollt  und  von  selbst  zum  Schweben  kommt,  so  dass  der  frei  gewordene  Roll- 
bahnwagen  fortgeschafft  werden  kann.  Wenn  auf  diese  Weise  ea,  Mi  Wagen  aufge- 
hängt sindy  so  iflt  das  Seilgleis  au  dieser  Stelle  beinahe  horizontal  und  wird  dorcli 
diese  Belastung  so  weit  heruntergezogen^  dass  die  Holzkästen  bis  an  das  KoUbafangleii 
reichen^  während  die  Rollen  durch  die  Seilspannuog  noch  genügend  gehalten  werden. 

Beim  richtigen  Gange  befinden  sich  nach  jeder  Pause  die  Seilwageu  an  folgen- 
den Stellen:  Am  stärkeren  Seilgleis  hängt  ein  voller  Wagen  am  Gebirgsrücken, 
ein  voller  bei  Stat.  565.  Auf  dem  westlich  gelegenen  schwächeren  Gleis  hängt 
den  Stationen  768,  565  und  am  Gebirgsrücken  je  ein  leerer  Wagen,  Dabei  ist 
Bedienung  folgendermaassen  vertheilt:  Zwei  Mann  empiangen  im  Steinbruch  die  an 
langenden  leeren  Wagen  und  befestigen  ausserdem  das  Zugseil  an  den  nächst  zum 
Fahren  bereit  hängenden  beladenen  Wagen.  Auf  dem  Gebirgsrücken  sind  fünf  Ar- 
beiter, Dieselben  empfangen  die  von  beiden  Seiten  ankommenden  beladenen  Wagen 
und  schaffen  sie  auf  der  fast  schwebenden  Bahn  bis  zur  folgenden  Seilbahnstrecke, 
wechseln  die  Zugseile  und  bcdieueu  die  Brems-  und  Seilscheiben- Vorrichtung  A 
Ausserdem  befinden  sich  je  zwei  Arbeiter  an  der  Brems-  und  Seilscheiben  -  Vorrich* 
tung//  (Stat.  543),  sowie  im  Tbale  zum  Empfang  der  Ladungen  und  Abfertigung  der 
hinauf  zu  ziehenden  leeren  Seihvagen.  Andere  zwei  Arbeiter  schieben  die  beladen«« 
Rollbahnwagen  bis  an  die  Weser,  wiihreud  zwei  andere  gleichiseitig  die  leeren  Wagen 
zum  Seilgleis  zurückschieben-  Im  Ganzen  beträgt  daher  diese  Bedienungsmannscb 
15  Posten,  welche  während  des  ganzen  Tages  behalten  werden  müssen. 

Die  sämmtlichen  an  den  Zugseilen  angehäugten  Wagen  müssen  auf  ein 
benes  Zeichen  zu  gleicher  Zeit  in  Bewegung  versetzt  werden.  Wenn  nun  der  ei 
beladene  Wtigen  bei  der  Brems-  und  Seilseheiben-Vorrichtung  (und  zu  gleicher 
ein  leerer  Wagen  am  Steinbruch),  anlangt,  so  hat  der  beladene  Wagen  an  der  Bahn  C\ 
■schon  den  doppelten  Weg  gemacht,  befindet  sieh  jedoch  erst  in  der  Mitte  dieser 
Strecke.  In  dieser  Lage  wird  der  letztere  Wagen  mittelst  der  Bremse  bei  /  festge- 
halten, und  es  wird  die  Kuppelung,  welche  die  beiden  hier  augebrachten  Zaggeile 
zui^ammen  arbeiten  macht,  gelöst,  so  dass  der  besagte  Wagen  seinen  Weg  bis  zu  der^ 
Brems-  und  Seilscheiben-Vorrichtung  bei  //  fortsetzen  kann  und  seinen  leeren  Wi- 
geu  bis  zur  Brems-  und  Seilscheiben-Vorrichtung  /  hinaufzieht.  Inzwischen  mÜÄsasj 
die  Arbeiter  hei  A  die  angelangten  leeren  Wagen  dm*eh  beladene  ersetzen,  und 
den  P\i!l,  dass  die  Zeit,  welche  bis  zum  Anhängen  des  von  DU  aulangenden  1< 
Wagen  verntreicht,  nicht  genügen  sollte,  halten  sie  den  oben  erwähnten  Vorrath 
1<»  beladenen  Wagen  bereit. 

Wenn  schliesslich  der  Seil  wagen  am  Fasse  der  Seilbahn  angelangt  ist,  so  schiebei 
die  dort  helindlichen  beiden  Arbeiter  den  zur  Weiterbeförderung  auf  der  Uolibahn  bestimm- 
ten Kollbahnwagen  bis  unter  den  Seilwagen,  welcher  hier  so  tief  herunterhängt,  das« 
den  vorgeschobenen  Wagen  berührt*  Es  werden  beide  Wagen  zusammen  vorgeschol 
bis  die  Ladung  auf  dem  Kollbahnwagen  vollständig  auHiegt  und  das  KoUenpaar 
Seil  Wagens  losgemacht  werden  kann.  Dasselbe  wird  auf  das  Leerseil  übersetzt 
mit  einem  entleerten  Wagen  bela.stet,  um  mit  der  nächst  am  letzten  Seilbahnsl 
herunter  zu  rieseuden  Ladung  wieder  hinauf  gezogen  zu  werden.  Bei  Brems- 
Seilscheibeii- Vorrichtung  II  angelangt^  wird  er  von  den  dort  postirten  beiden  Arbei-( 
lern  ausgehängt  und  wird  an  das  Leerseil  der  mittleren  Seilbahnstreck a  angehängt 
wo  er  mit  dem  nächsten  an  diese  Strecke  heruiiterfahrenden  vollen  Wagen  bis 
Brems-   und  Seilscheiben- Vorrichtung  /  hiuaulgezogen    und   dort  wieder^, 
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ird,  um  schliesslich  bis  zum  Ansgangspankte  A  gleichzeitig  mit  den  von  dort  hm- 
ifgezogenen  vollen  Wagen  gebracht  zu  werden.  In  dieser  Weise  wiederholt  sich  das 
>iel  in  Zeit  von  6  bis  7  Minuten,  so  dass  stündlich  8  bis  10  Wagen  vom  Stein- 
tiche  bis  an  das  Weserafer  gefahren  werden. 

Die  Selbstkosten  dieser  Anlage  giebt  Herr  MOlle  auf  19,000  Mk.  an  und  be- 
ehnet,  mit  Voraussetzung  eines  vollen  Betriebs^  die  Förderkosten  eines  Gubikmet. 
nader  auf  0,953  Mk.  und  diejenigen  eines  Gubikmet.  Bruchstein  auf  0,590  Mk. 

Bemerkenswerth  ist  die  Methode ,  deren  sich  Herr  Mölle  zur  Bestimmung 
sr  Seilverhältnisse  bediente  und  auf  welche  wir  weiter  unten  noch  zurückkommen 
erden. 

Die  Drahtseile  waren,  wie  folgt:  Das  Gleisseil  für  die  belasteten  Wagen  war 
n  Spiralseil  aus  23  Gussstahldrähten  von  4"'°'  Dicke,  23™  Durchm.,  25  Eilogr.  Ge- 
icht  per  laufd.  Met.  Das  Gleisseil  für  die  leeren  Wagen  war  ein  Spiralseil  vom 
»ten  Holzkohleneisen  aus  18  Drähten  von  4™  Dicke  und  1,85  Eilogr.  Gewicht  per 
ufd.  Met.  Das  Zugseil  hatte  12,5""""  Durchm.  und  bestand  aus  6  Litzen  zu  4  Dräb- 
n  von  1,8"°"  Dicke.  Alle  diese  Drahtseile  waren  mit  einer  Hanfseele  versehen.  Das 
issstähleme  Spiralseil  musste  jedoch  bald  ausgewechselt  werden,  indem  einzelne 
döste  Ijöthstellen  zu  langen  Abwickelungen  der  Drahtenden  und  somit  zu  öfteren 
etriebs§törungen  Anlass  gaben.    Nach  einjährigem  Gebrauche  waren  auf  dem  langen 

Fig.  13.  Fig.  14.  Fig.  15. 
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Seilgleis  aus  Gussstalil.  Zugseil.  Seilgleis  aus  Uolzkohleneisen. 

tahlseile  von  Station  31  bis  444,6  nach  nnd  nach  16  Löthstellen  aufgesprungen, 
an  hatte  sich  daher  veranlasst  gefunden,  dieses  Spiralseil  durch  Hinzufügen  eines 
ierundzwanzigsten  Drahtes  und  durch  Bildung  von  6  Litzen  zu  4  Drähten  in  ein  in 
3r  nebenstehenden  Figur  abgebildetes  Litzenseil  umzuwandeln,  bei  welchem  etwaige 
rahtbrüche  keine  langen  Ablösungen  der  Drähte  zur  Folge  haben  konnten ,  indem 
le  losen  Enden  durch  die  Litzendrehungen  gehalten  wurden. 

§  3.  Drahtbabnen  nach  Charles  Hodgson.  —  Das  ursprüngliche  englische 
Gitent  von  Charles  Hodgson  trägt  die  Bezeichnung  A.  D.  1868,  July  20,  Nr.  2281, 
id  wir  erlauben  uns  absichtlich  diese  Bemerkung,  damit  es  jedem  Literessenten  er- 
ichtert  sei,  sich  selber  zu  überzeugen,  dass  die  in  dieser  Specification  mitgetheilten 
bbildungen  die  Grundsätze  der  meisten  seitdem  gemachten  und  in  verschiedenen 
ändern  patentirten  Verbesserungen  bereits  enthielten.  Diese  Skizzen  sind  jedoch  so 
rimitiver  Natur,  dass  sie  heute,  nach  zehn  Jahren,  höchstens  noch  einen  historischen 
'^erth  haben.  Die  Specification  lautet  auf  »eine  Erfindung,  welche  darin  besteht,  dass 
an  Mineralien  und  andere  Lasten  in  geeigneten  Gefässen  mittelst  eines  zwischen 
vei  festen  Punkten  gespannten  Seiles  derart  in  der  Luft  transportirt,  dass  dieses 
3il  in  verschiedenen  Zwischenpunkten  unterstützt  werden  kann,  ohne  die  mittelst 
ollen  darüberfahrenden  Wagen  zu  behindern,  dass  man  weiter  die  Bewegung  mittelst 
nes  endlosen  Seiles  bewirken  will  und  dass,  in  anderen  Fällen,  dieses  endlose 
reibseil  die  Wagen  allein  mitführen  und  tragen  soll.« 


Ladislav  VojaOek, 

Der  erste  praktischo  Versuch,  welchen  der  Erfinder  in  Ricfamoiid  anslelltB^. 
bestand  in  einer  kleinen  durch  ein  Pferd  betriebenen  Seilbahn,  lieber  zwei  boniOi* 
tale  Trommeln  wurde  ein  endloses  Seil  gespannt.  Die  TrommelD  waren  m^giidill 
einfach  an  UolzgerUsten  befestigt.  Bald  darauf  hatte  man  eine  solche  Bahn  in  Bu* 
don  Hill,  Leicestershiie  ausgefllhrt.  Diese  Anlage  diente  zum  Steintraosport  zaeuier 
Steinquetgche,  bebufä  Schottergewinnung.  Die  Bahn  war  4SO0°*  lang,  besass  tm 
Curven,  beide  unter  30  Grad,  und  wurde  mittelst  einer  transportablen  Dampfmasduoe 
von  14  Pferdekräften  betrieben,  welche  jedoch  in  der  Regel  mit  10  Pferdekrtften  ^- 
arbeitet  hatte.  Die  Fördergefässe  wurden  aus  Holzkasten  von  6S5""*  27  Zoll;  Läii^, 
476°»  (19  Zoll)  Breite,  und  152™«'  (6  Zoll  Tiefe  gebildet  und  konnten  50  Kilogr 
Steine  fassen.  Sie  wurden  mittelst  zweier,  behufs  Ausweichung  an  den  &eitetflue& 
entsprechend  ausgebogener  Flacheisen  getragen  und  hingen  an  dem  Treibseil  nr- 
sprlinglich  mittelst  eines  Sattels,  welcher  einfach  aus  einem  Holzklotz  von  35^" 
(14  ZoU)  Länge,  02«"«  (2»/.i  Zoll)  Dicke  und  98*"™  (a*  j  Zoll)  Breite  gebildet  würfe. 
Der  Wagenkasten,  die  Hängeeisen  und  der  Sattel  bildeten  ursprünglich  ein  atarm 
System.  Der  Holzklotz  bekam  auf  der  unteren  Seite  eine  keilfijrmige  50""  [2  Zoll 
tiefe  Rinne,  mittelst  welcher  er  sich  auf  das  Treibseil  fest  anklemmen  konnte. 

Bald  fand  man  jedoch,  dass  diese  Sattellagcrung  nicht  genug  Sicherheit  bieH 
und  brachte  zu  beiden  Seiten  den  Sattels  Blechwangcn  an,  um  ein  Heruagspringen 
des  Seiles  zu  verhindern. 

Der  Hauptlibelstiind  dieser  Einrichtung  bestand  aber  in  der  unbeweglichen  Ver- 
binduog  des  Sattels  mit  dem  übrigen  Wagen.  Das  Treib-  und  zugleich  GleJÄseil 
konnte  namüch  keine  gerade  Linie  bilden«  sondern  lauter  Seilcurven»  an  welcheo  der 
»Sattel  entweder  herunter  oder  hinauffahren  musstCT  so  dass  er  entweder  auf  de« 
vorderen  Ende  fuhr,  nder  vorn  sich  abhob,  und  daher  leicht  ein  Stillstehen  desWi- 
gens  vorkoninieii  konnte.  Mau  suchte  diesen  Nachtheil  dadurch  zu  beseitigen,  dasf 
man  den  Wagen  an  einem  am  Öattelstlick  angebrachten  Bolzen  schwingen  Hess,  jw» 
dass  er  sich  besser  den  Seilcurven  anschmiegen  konnte,  wodurch  ein  \iel  ruhigerer 
(fang  erzielt  wurde. 

In  dieser  Kichtung  entwickelten  sich  die  Ho dgson 'sehen  Seilbahnen  wc 
und  schon  im  Jahre  1^72  waren  «13  solche  Bahnen  fllr  die  verschiedensten  indu» 
eilen  Transporte  ausgcRlhrt;  die  längste  war  in  Trubia,  Spanien.  Wegen  der  kleiii 
ren  Anlagekosten  scheint  Hodgson  nnd  seine  englischen  Concurrenten  die  Verero 
gung  des  Zugseiles  und  des  Gleisscites  in  ein  einziges  endloses  Seil  den  tibrig 
in  der  ursprünglichen  Patentnahme  enthaltenen  Dispositionen  durchwegs  vorg 
zu  hallen.  In  Folj^e  dessen  wurden  auch  die  Hängewagen  Wel  kleiner  gemacht  il* 
bei  den  oben  besprochenen  Riesen  und  bei  denjenigen  Seilbahnen  mit  continuirlichfiii 
betrieb,  bei  welchen  Gleis  und  Zugseil  gesondert  erscheinen. 

Au  Ausweichstclien  und  beim  Passiren  starker  Curven  müssen  die  HaüdsMeke 
das  Seil  verlassen  und  mit  besonders  angebrachten  Hollen  an  geeigneten  ScIiieiifD 
llber  diese  Stellen  herUberlaufen,  eventuell  herUbergcschoben  werden,  bis  8te  wieder 
an  das  fortlaufende  Seil  gelangen  und  ihren  Weg  unbehindert  fortsetzen  kennen.  Vitm 
Detail  verursacht  viele  Schwierigkeiten,  und  wie  man  auch  die  Sache  anordnen  isi;, 
so  kann  man  eine  Aenderung  der  gegenseitigen  Lage  des  StUtz-  und  ScbweqiBnklii 


^  Diese  und  niAneh^  der  folgemlen  Mittheilun^^eo  tiber  Hodgson^«  System 
wir  emem  Aufsätze  d(?s  Herrn  üamiltüTi  Weldon  Pen d red   in  den  YerUandluii^oii  dM  SÜ- 
wälschen  Ingemeur-Verein».     1S71,  Vol.  VII,  Nr.  4. 
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beim  Passiren  solcher  Stellen  unmöglich  meiden,  ohne  die  Widerstände  ganz  bedeu- 
tend zu  vergrössern.  Zuerst  hatte  man  an  der  Seite  der  Sattelstücke  kleine  Rollen 
angebracht,  welche  an  den  betreffenden  Stellen  durch  besondere  Schienengleise  auf- 
gefangen wurden.  Diese  Rollen  wurden  entweder  auf  einer  oder  zu  beiden  Seiten 
der  Sattelstucke  angebracht.  In  den  Holzschnitten  Fig.  16—18  finden  sich  solche 
Hodgson'sche  Sattelanordnungen  abgebildet.   In  den  einseitigen  Rollen  ist  eine  tiefe 


Fig.  16. 


Fig.  17. 


Fig.  18. 


Sattel  mit  einseitigen  Rollen.     Vs  natiirl.  GrOsse. 

Rinne  eingedreht,  und  es  wird  von  aussen  ein  Bolzen  durch  Rolle  und  Sattlsl  ge- 
steckt und  mittelst  einer  Mutter  auf  der  anderen  Seite  angezogen,  dessen  heraus- 
ragendes Ende  dicker  ist  als  der  übrige  Theil  und  zur  Aufnahme  der  Rolle  dient. 
Diese  Anordnung  ist  mit  bedeutenden  Schwankungen  verbunden ,  sobald  das  Sattel- 
Btfick  vom  Seil  auf  ein  Ausweichgleis  übergeht ,  indem  der  Schwerpunkt  der  Last 
seine  Lage  um  den  Abstand  der  beiden  Rinnen  ändern  muss. 

Deshalb  hatte  man  die  Sattel  mit  symmetrischen  Rollen  construirt.  Ein  solcher 
Sattel  ist  in  Fig.  19—21  abgebildet  und  bringt  allerdings  grössere  Stabilität,   aber 


Fig.  19. 


Fig.  20. 


Fig.  21. 


Sattel  mit  symmetrischen  Rollen.    Vs  natUrl.  GrOsse. 

auch  grössere  Widerstände  mit  sich.  Hier  haben  die  Seitenrollen  keine  Rinnen, 
sondern  sind  glatt  am  Umfang,  und  das  Ausweichgleis  wird  aus  L Eisen  gebildet, 
welches  die  Rollen  in  der  Bahn  hält.  Je  zwei  Rollen  sitzen  auf  einem  gemeinschaft- 
lichen Bolzen,  welcher  zwischen  den  Rollen  stärker  gehalten  ist.  Zwischen  den 
Rollen  und  den  Sattelwangen  ist  dieser  Bolzen  mit  Gewinden  versehen  und  wird 
vorerst  mittelst  Muttern  an  das  Sattelstttck  festgeschraubt,  worauf  die  Rollen  aufge- 
steckt und  mittelst  Yorlegscheibchen  und  Splinten  gehalten  werden. 

Unter  Umständen  wurden  auch  blos  zwei  symmetrische  Rollen  in  Anwendung 
gebracht  und  drehten  sich  in  diesem  Falle  um  den  Bolzen  des  Hängeeisens,  welches 
das  Transportgefäss  trägt.  Diese  Anordnung  verursacht  aber  ein  starkes  Schleudern 
und  starke  Eraftverluste. 

Eine  Verbesserung  der  besagten  Nachtheile  suchte  Hodgson  durch  einen  später 
patentirten  Klnppensattel^  zu  erreichen.  Dieser  complicirte  Doppel-Sattel  ist  in 
Fig.  19—21,  Taf.  LXXXIV  abgebildet.  Zwei  einfache,  mit  einseitigen  Rollen  ver- 
sehene Sattel  8  und  s^  sollten  mittelst  einer  Traverse  drehbar  verbunden  werden;  in  der 


l  Englische  Specification  A  D.   IS72,  9.  Febr.  Nr.  4IS. 
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Mitte  dieeer  Traverse  würde  der  Wagen  aufgehangen.  Unter  jedem 
wunle  ein  Paar  horizontaler  etwas  excentrischer,  um  vertieale  Zapfen 
Kluppen  h  und  h'  angebracht,  welche  so  geformt  waren,  dass  sie  dag  ^Seil  klexmneQ 
konnten.  Sind  nun  diese  Daumen  oder  Kluppen  derart  excentrisch  geformt,  (bui 
sie  sich  durch  den  Widerstand  des  Wagens  beim  Anziehen  festklemoien,  so  nmiis  ei 
desto  schwerer  sein^  ein  Loskuppein  zu  bewirken,  denn  bei  jedem  Anhalten  des  Wt- 
gens  nmss  der  Widerstand  «othwendiger  Weise  vergrössert  werden*  Ausserdem  er- 
fordert diese  Construction  eine  grosse  Genauigkeit  in  der  Ausftlbnuig  und  kooik 
%,  B.  bei  einem  reparirten  Drahtseil  kaum  gute  Dienste  leisten. 

Einfacher  sind  die  elastischen   Sättel   von   Carrington  *)*    welche  iflf 
nebenstehender  Fig.  22—24  abgebildet  sind*  Zwischen  den  Wangen  a  nnd  A,  Fig.  %i  mk 

T\%,  22.  Fig.  23,  Fig.  24. 


Fig.  23, 
Vto  natürlicher  Oritsae. 
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Äwoi  viereckige  Gummikörper  r  mittelst  der  Bolzen  h  befestigt,  welche  zugleich  a& 
iliren  aus  dem  Sattels tllck  herausnigenden  Enden  die  Rollen  tragen.  Dieselbe»  Bind 
eiutaeh  aufgesteckt  und  werden  durch  Vorlagseheibclieu  und  Splinten  am  HeraosfaUen 
verhindert.  Eiu  Zwischenstlick  d  halt  die  Gumraisättel  in  ihrer  Lage.  Sollte  der 
Gummi  beim  Gebrauch  erweichen,  so  kann  man  die  Sättel  um  90**  umdrehen,  mn  b 
dieser  einfachen  Weise  friselie  Sitzfliiche  zu  beschaffen. 

Dieselbe  Construction  wurde  später  in  etwas  modificirter  Weise  von  der  Wifl 
Tramway  Company,  Lim.,  21  Gresham  Street,  London^  in  Anwendung  gebracht* 
Fig.  6  — IQ,  Taf.  LXXXIV  sind  zwei  Arten  dieBcr  Gummi -Sättel  abgebildet.  Bei 
Fig.  6^ — 8  kommt  Gusseisen  uud  Gummi  und  bei  Fig,  9  u.  1<*  Holz  und  Gnnuni  mr 
Anwendung. 

Wir  haben  absichtlich  dieses  Detail  etwas  ausführlicher  beschrieben,  wnl  es 
einen  schwachen  Punkt  der  Hodgson'schen  Seilbahnen  bildet  und  trotz  dCD  B^ 
mühungen  ausgezeichneter  Coustructeiire  stets  ein  schwacher  Punkt  bleibt. 

Zu  den  übrigen  Bcsta udf heilen  der  Seilw^ageu  übergehend,  bemerken  wir^  di* 
die  nUngeisen,  weldic  mittelst  eines  laugen,  durch  die  Mitte  des  Sattels  drehbar 
durehgcsteckten  runden  Zapfens  an  demselben  hüngen  und  so  gebogen  seil»  müssw*nj^ 
dass  sie  den  SeilstUt^en  und  Seil-Tragrollen  ausweichen  können^  aus  Flacheisen 
25"«"'  auf  lO™"»  bis  40^"™  auf  12""^  geformt  werden. 

Die  FJjrderge  fasse  werden  meistentheils  aus  Blechkasten  gebildet  und  häo-^ 
gen  dann  so  auf  den  besagten  Hitngeisen,    dass  sie  sieh   leicht  kippen  laMcn.    lo 
Fig.  IG— 21    (pag.  557    nind  einige  llodgson'sche  Scilwagen  abgebildet,  und  t«  \^ 
ihre  Construction  aus  den  Figuren  genügend  äu  cit^ehcn. 

Einen  wichtigen  Bestandtheil  bilden  ferner  die  Seil -Tragrollen  (Fig.  11 
—24,  Taf,  LXXXIV),  welche  31 0»«  {15  Zoll)  bis  840«"»  (2  Fuaa  9  Zoll)  erhalten  Qsd 


*J  EoglbdiP  Specificatioü  A.  D    1ST3.  5*»»  Febr.  Nr,  127. 
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verschiedenartig  gefonnt  Bind.  Die  Breita  der  Rinne  beträgt  45""  bis  55"".  Die  Tiefe 
liebtet  sieh  nach  der  Seilstärke,  wird  mer  nur  wenig  grösser  als  der  Seildarohniesser 
gehalten,  indem  sonst  die  Sättel  schlecht  über  die  Rollen  fortkommen.  Die  Rinnen 
werden  nnr  glatt  gemacht ;  Versuche  mit^HolzausIagen  führten  zu  keinen  genügenden 
Resultaten. 

Die  Stutzen  werden  in  der  Regel  aus  Holz  gebaut  und  bestehen  dann  aus 
mehreren  Balken,  welche  man  jochartig  zusammenstellt  und  oben  mit  Querbalken  zur 
Aufnahme  der  Tragrollen  versieht.  Solche  Joche  werden  je  nach  der  Ortlichen 
Lage  3  bis  30"  hoch  gemacht,  und  wenigstens  1"  in  die  Erde  eingegraben.  Die 
hölzernen  Querbalken  brauchen  selten  eine  weitere  Versteifung.  Oefters  wurden 
auch  eiserne  Tragpfosten  in  Anwendung  gebracht.  Eigenthümlich  und  für  die  Montirung 
bequem  sind  die  verstellbaren  Tragpfosten,  deren  Querbalken  man  höher  oder  niedri- 
ger befestigen  kann^  und  zwar  zwischen  Grenzen  von  ca.  2".  Ein  solcher  Pfosten 
ist  in  Fig.  17  und  18,  Taf.  LXXXIV  abgebildet.  Das  aus  gespreizten  Füssen  ge* 
zimmerte  Gestell  trägt  oben  ein  gusseisernes  viereckiges  Futteral  (Fig.  19  und  20^ 
Taf.  LXXXV),  in  welches  ein  vertical  verschiebbarer  viereckiger  Balken  passt  und 
das  zugleich  als  Kopf  oben  die  Gestellhölzer  zusauunenhält.  Ausserdem  sind  etwas 
niedriger  zwei  horizontale  Querhölzer  am  Gestell  so  befestigt,  dass  sie  den  Vertical- 
balken  zwischen  sich  fassen.  Derselbe  trägt  zwei  horizontale  zu  diesen  Querhölzern 
senkrechte  Anschläge,  welche  man  mittelst  einer  Schraube  in  die  nöthige  Höhe  befestigt 
and*  so  den  Verticalbalken,  welcher  oben  an  einem  mittelst  Winkeleisen  versteiften 
Qnerstttcke  die  Seilrollen  trägt,  fixiren  kann.  Hodgson  hatte  ausserdem  noch  andere, 
auf  vier  Rädern  verschiebbare,  oder  ähnlich  wie  die  Stative  mittelst  beweglicher 
Fttsse  verstellbare  Seilstutzen  construirt  und  patentirt,  welche  wir  jedoch  nicht  weiter 
behandeln. 

Interessant  und  sinnreich  ist  eine  ebenfalls  von  Herrn  Gh.  Hodgson  paten- 
tirte  Vorrichtung,  welche  dazu  dient,  um  die  Spannungen  der  treibenden  und  der  ge- 
triebenen Seilstrecken  des  endlosen  Seiles  auszugleichen,  und  welche  in  Fig.  3  und  4, 
Taf.  LXXXni  abgebildet  ist.  Indem  die  beiden  Tragrollen  an  demselben  Querbal- 
ken liegen  und  bei  gleicher  Umfangsgeschwindigkeit  umgekehrte  Drehungsrichtungen 
besitzen  müssen,  so  lassen  sie  sich  mittelst  zweier  gleicher  Zahnräder  zusammenkup- 
peln, und  wird  durch  diese  Einrichtung  ein  gleichmässigerer  Gang  erzielt,  die  Diffe- 
renz der  Seilspannungen  ausgeglichen  und  somit  auch  das  Seil  mehr  geschont  und 
wahrscheinlich  auch  an  bewegender  Kraft  gespart.  Doch  scheint  sich  diese  Vor- 
richtung keinenfalls  bewährt  zu  haben,  was  selbst  vom  theoretischen  Standpunkte  da- 
durch zu  erklären  wäre,  dass  die  Spannwagen  nicht  constant  sind,  sondern  immer- 
während und  plötzlich  wechseln,  weshalb  in  der  Wirklichkeit  eher  ein  Hemmen  er- 
zielt wird. 

§  4.  Anordnungen  an  den  Endstationen  nnd  an  Curven.  —  Bei  den  älte- 
sten Ausführungen  seiner  Bahnen  brachte  Hodgson  an  jedem  Ende  eine  horizon- 
tale Seilscheibe  an.  Die  eine  von  diesen  beiden  Rollen  diente  als  Treibscheibe  und 
bekam  ihre  Bewegung  vom  Motor ;  während  die  andere  als  Spannscheibe  construirt 
wurde.    Bald  ist  man  jedoch  zu  verticalen  Scheiben  übergegangen. 

An  der  Bardon-Hill-Bahn,  welche  mittelst  eines  Seiles  von  40""  (1%  Zoll) 
Durchmesser  100  Tonnen  per  Tag  transportirte,  hatte  man  zum  Antrieb  eine  Elipp- 
scheibe  in  Anwendung  gebracht,  welche  mittelst  einer  Locomobile  mit  zwei  Cylindem 
nnd  16  nominellen  Pferdekräften  getrieben  wurde.  Die  Maschine  arbeitete  jedoch  mit 
24  Perdekräften. 
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Die  SeÜBcheibeD  waren  horizontal  auCeinfachen  Holzgerüsteo 
die  Treibseheibe  bekam  ihre  Bewegung  von^er  Locomobile  mittelst  &fam  OnWitü, 
dessen  Uebcrsetzangsverhältniss  2  :  5  betrug.  Das  Gerüst  war  so  hoch ,  dm  lie 
iSeilbahnschienen  ea,  4"*  über  dem  Boden  gelegen  waren,  so  dass  die  Seilwageo  finti 
iü  Eiseubahiiwagen  entladen  werden  konnten.  Am  anderen  Ende  der  Seilbahn  it- 
fand  sich  eine  zweite  Seilscheibe  von  l°*,Sri  Durchmesser,  welche  anf  einem  mit  Rollefl 
versehenen  Ilolzrahmen  gelagert  war,  so  dass  man  das  Seil  gehurig  anspannen  kooDtp, 
Diese  Scheibe  lag  so  hoch  über  dem  Boden,  als  noch  nöthig  war,  um  ein  StreitVe 
der  Seilwagen  zu  vermeiden.  Die  TragroUen-Pfosten  dieser  Seilbahn-Anlage  waren 
3  bis  4"^  hoch  und  etwa  30"  von  einander  entfernt;  nur  an  einer  Stelle ^  wo  eine 
schiefe  Strassen-Ueberspannnng  nöthig  war,  betrug  die  Spannweite  200",  und  dem* 
entsprechend  wurden  dort  15"^  hohe  Tragpfosten  aufgestellt.  Zu  bemerken  ist  noch. 
dass  bei  dieser  Anlage  Holzsattel  mit  einseitigen  Rollen  verwendet  würden.  An  deo 
Endstationen  wurden  feste  Bahnen  aus  gebogenen  Schienen  zur  Anfnabme  der  m 
beladenden  resp,  auszuladenden  Seilwagen  so  angebracht,  dass  sie  sich  mittel 
Sattelrollen  an  diesen  Ladegleisen  verschieben  oder  weiter  bewegen  konnten. 

Anfangs  wollte  man  das  Befahren  von  Seilbahn-Curven  mittelst  einfacher 
len  in  der  Weise  bewirken,  dass  die  Tragrollen  an  solchen  Stellen  nahe  au  ei 
gestellt  wurden  und  sowohl  in  horizontaler  als  auch  in  verticaler  Richtung  eine  klciuf 
Neigung  bekamen,  um  so  die  Resultirende  des  Seiltriebes  an  jeder  Stelle  aufzanek- 
raen,  eine  Einrichtung,  welche  freilich  nur  für  gelinde  Kichtungsändernngen  berechoct 
war  Bei  stärkeren  Richtungaänderungen  hatte  man  Ausweichschienen  und  Horiion- 
talrollen  eingeführt.  Es  wurden  Rollen  von  etwa  350"^™  Durchmesser  eu  Segmentes 
mit  je  drei  Stück  zusammengestellt.  Jede  von  diesen  Rollen  sollte  eine  Ablenkofii 
von  3  Grad  hervorbringen  können,  so  dass  beispielsweise  mit  drei  Satz  Rollen  ein« 
Curve  von  27  Grad  ausgcftlhrt  werden  konnte.  Diese  und  ähnliche  Anordnungen  uoi) 
Versuche  führten  zuletzt  zu  den  beiden  folgenden  Dispositionen. 

Die  einfache  Curve n fuhrung  (Fig,  11,  Taf.  LXXXFV'l  besteht  aas  diei 
oder  vier  Horizontalrollen  zu  etwa  3  bis  7  Grad  Abweichung  an  jeder  Rolle. 

Die   gekreuzte   CurvenflUirung    !Fig.  t— 3,  Taf  LXXXIV)   besteht  an* 
einer  grösseren  horizontalen  und  mit  zwei  Rinnen  versebenen  UeberfUhrungsrolIc,    l***,^ 
treibende«  nach  der  convexen  Seite  der  Curve  gelegene  Seil   läuft  in   einer  Rioiift^fl 
wahrend    das  getriebene ,   auf  der  inneren  Seite  gelegene  Seil   in  der  zweiten  RioJie 
gekreuzt  wird. 

Die  ursprüngliche,  oben  augefllhrte  CurveufUhmng  hatte  den  Nachtbeil,  dtm 
das  Seil  bei  jedem  Anlass  herausschlupfte.  Ausserdem  hatten  die  Seite  zn  viel  ge- 
litten, und  rler  Verbranch  war  bedeutend.  Die  Seilalmutzung  zeigte  sich  besondeis 
gross  bei  den  verticalco  CurvenroUen,  weshalb  mnn  schon  bei  der  Seilbahn  zn  Brigk- 
ton,  sowie  bei  vielen  andereu  Bahnen  horizontale  Curvenscheibcn  mit  etwa  11  Gl 
Abweichung  per  Scheibe  einführte;  bei  der  Bahn  zu  Brighton  hatte  man  sogar 
Curve  von  90  Grad  mit  G  Horizontalscheiben  ausgeführt. 

Diese  Curvenfllhrungen  bieten  dem  Betrieb  manche  Schwierigkeiten,  indem  di 
Seilwagen  an  diesen  Stellen  leicht  stehen  bleiben.  Die  Erfahrung  lehrt,  dasa,  wem 
die  Wageu  fllr  alle  Fälle  ihren  Weg  über  solche  Curvenschienen  auf  den  Sattelrolleii 
fortsetzen  sollen,  diese  Bahn  eine  Neigung  von  wenigstens  J  :  15  erhallen  moBi. 
Wenn  nun  die  Curvenscbiene  uach  aussen^  und  die  Horizontalrollen  nach  inuen  liegoi» 
Bo  ist  die  Aufgabe  verhältnissrnUssig  leichter  als  im  umgekehrten  Falle.  E«  genQ^tt 
die  Schiene  genau  abzubiegen,  sie  nahe  und  in  der  richtigen  Distanz  an   den  ttoUi 
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zn  führen  und  ihr  in  der  Bewegangsrichtang  ein  genügendes  Gefälle  zu  geben.  An 
der  Stelle,  wo  das  Sattelstück  die  Curvenseliiene  erreicht,  wird  das  Seil  entweder 
etwas  heruntergedrückt,  oder  es  bekommt  die  Schiene  eine  kleine  Ueberhöhung,  so 
dass  der  Seilwagen  mittelst  seiner  Rollen  auf  der  geneigten  Ebene  seine  Bewegung 
bis  ans  Ende  der  Curvenschiene,  wo  der  Sattel  wieder  an  das  laufende  Seil  gelangt, 
fortsetzen  kann.  Der  Weg,  welchen  der  Seilwagen  in  dieser  Weise  durchlaufen  muss, 
ehe  er  wieder  vom  Seil  ergriffen  wird,  hat  eine  ziemliche  Länge ;  er  beträgt  beispiels- 
weise, bei  einem  Satze  ron  6  horizontalen  Curvenscheiben,  etwa  4". 

Complicirter  ist  aber  diejenige  Curvenftihrung,  bei  welcher  die  Curvenschiene 
nach  innen,  also  die  horizontalen  Führungsrollen  zwischen  das  Seil  und  zwischen  die 
Curvenschiene  zu  liegen  kommen.  Die  Curvenschiene  muss  daher  doppelte  Biegung 
erhalten,  und  zwar  so,  dass  der  Seilwagen  zuerst  an  den  Sattelrollen  aufgefangen 
und  vom  Seil  sanft  abgehoben  wird,  dass  er  sodann  über  die  Vorsprünge  der  Rollen 
geführt  ¥m*d,  und  schliesslich  wieder  auf  das  Seil  sanft  auffährt.  Zu  diesem  Zwecke 
ist  diese  Curvenschiene  an  den  Enden  horizontal  abgebogen,  während  der  Zwischen- 
theil  die  besagte  Neigung  im  Sinne  der  Bewegung  erhalten  muss. 

An  jedem  Ende  der  Curvenführung  sind  Tragrollen  angebracht,  ohne  welche 
es  unmöglich  wäre,  das  Seil  in  gleichem  Niveau  zu  halten.  Die  Schieneif  fangen 
gleich  hinter  diesen  Rollen  an. 

Es  sei,  zum  Beispiel,  das  Treibseil  aussen  gelegen  und  die  Curve  habe  4"* 
Länge.  Das  vordere  Scfaienenende  nehmen  wir  um  so  viel  höher  als  das  andere  an, 
als  die  erforderliche  Minimalneigung  1  :  15  ergiebt.  Um  nun  eine  leichte  Einfahrt  zu 
erhalten,  muss  man  die  Schienen  an  jedem  Ende  wenigstens  auf  ein  Meter  Länge 
herttberragen  lassen  und  folglich  die  entsprechenden  Tragrollen  um  ebensoviel  vor- 
schieben, so  dass  die  Curvenschiene  eine  Länge  von  6"  erhält.  Das  vordere 
Schienenende  muss  nahezu  horizontal  sein,  um  die  Sättel  gut  herauszuheben,  und  der 
Seilwagen  wird  auf  eine  Länge  von  5",  7  mittelst  der  Seitenrollen  auflaufen,  so  dass 
die  Höhendifferenz  zwischen  den  beiden  Curvenenden  380°"  betragen  wird.  Anderer- 
seits muss  das  Seil  der  Schienenneigung  ebenfalls  folgen,  und  damit  es  aus  den  Hori- 
zontalrollen nicht  herausschlüpft,  muss  am  unteren  Ende,  ganz  nahe  bei  der  Trag- 
rolle, eine  Druckrolle  über  demselben  angebracht  werden.  Das  auf  der  anderen  Seite 
gelegene  Seil,  in  unserem  Falle  also  das  Treibseil,  muss  selbstredend  umgekehrt  ge- 
neigt sein.  Die  obere  Tragrolle  des  Treibseiles  und  die  untere  des  getriebenen  Seiles 
sind  daher  an  demselben  Querbalken  befestigt,  während  am  anderen  Curvenende  ge^ 
rade  der  umgekehrte  Fall  stattfindet.  Die  beiden  Rollen  eines  solchen  Querbalkens 
liegen  aber  380°"*  über  einander. 

Nach  dieser  Betrachtung  wird  die  gekreuzte  Curvenführung  vortheil- 
hafter  erscheinen.  Sie  ist  bedeutend  ktlrzer  und  giebt  gute  Resultate.  Die  innere 
Schiene  gestaltet  sich  einfacher  und  ausserdem  kürzer  als  beim  ersteren  System.  Die 
Seilrolle  besitzt  in  diesem  Falle  3  bis  4"*  Durchmesser. 

§  5.  DmckroHen  an  Niveanbrflchen.  —  Soll  die  Seileisenbahn  über  Berg 
und  Thal  geführt  werden  und  sich  der  Erdoberfläche  dabei  möglichst  anschmiegen, 
so  kommt  man  bald  in  den  Fall,  das  Seil  herunterdrücken  zu  müssen,  indem  es 
sich  sonst  in  Niveaubrüchen  strecken  und  die  Tragrollen  verlassen  v^de.  In  einer 
älteren  Patent -Specification  des  Herrn  Ch.  Hodgson  findet  sich  ein  Seildrücker  an- 
gegeben, welcher  ähnlich  der  oben  beschriebenen  Curvenführung  construirt  ist  und 
dessen  Einrichtung  mit  Hinweisung  auf  diese  Beschreibung  aus  Fig.  4  u.  5,  Taf.  LXXXIV 
hinreichend  ersichtlich  sein  dürfte. 
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Später  hatte  man  jedoch  diese  Seildrftcker  in  der  in  Fig.  12  u.  13,  Taf.  LXXXIV 
gezeichneten  Weise  angeordnet.  Die  erstere  Construction  besteht  aas  vier  Rollen,  wdcbe 
anfeinem  Gerüste  derart  aufgestellt  sind,  dass  zwei  davon  in  der  Mitte  auf  einer  ge- 
meinschaftlichen Achse  und  von  den  übrigen  beiden  jede  auf  einem  Ende  des  ge- 
meinschaftlichen Gerüstes  sich  befindet.  Die  beiden  Endrollen  erhalten  Doppelrinneii 
und  haben,  ebenso  wie  die  vordere  Mittelrolle  mit  den  übrigen  Seilrollen  den  gleidiei 
Durchmesser.  Die  hintere  Mittelrolle  dagegen  besitzt  einen  nni  100™"  grössereB 
Durchmesser  und  sitzt  auf  ihrer  Achse  lose,  so  dass  sie  sich  unabhängig  von  der  aif 
derselben  Achse  festgekeilten  vorderen  Mittelrolle  umdrehen  kann. 

Das  Seil  läuft  in  der  vorderen  Rinne  der  ersten  Tragrolle  ^  geht  nnter  die 
vordere  ]\IittelrolIe  und  setzt  seinen  Weg  in  der  vorderen  Rinne  der  zweiten  TragroDe 
fort.  Ein  zweites  Seil,  ohne  Ende,  verbindet  die  äusseren  Rollen  mit  der  hintsci 
(losen)  Mittelrolle  und  liegt  in  den  hinteren  Rinnen  der  beiden  Tragrollen.  DieMittelroUeD 
befinden  sich  etwas  höher  als  die  beiden  anderen ,  so  dass  das  hintere  Seil  die  Mittel- 
rolle  nur  oben,  nicht  aber  unten,  berührt.  Aus  der  Zeichnung  ist  ersichtlich,  dassdai 
hintere  Seil  oben  dieselbe  Richtung  und  Geschwindigkeit  haben  muss,  wie  das  Hanptseil, 
und  dass  daher  das  Sattelstück  eines  Seilwagens  bei  Ankunft  an  die  vordere  Tragrolle 
vom  hinteren  Seil  ergriffen  und  bis  zur  vorderen  Tragrolle  mit  gleicher  Ctescbwindigkeit 
her  übergetragen  wird,  um  daselbst  wieder  und  ohne  Unterbrechung  an  das  HanpteeQ 
zu  gelangen.  Die  nachtheilige  Folge  dieser  Einrichtung  besteht  in  der  nothwendigeB 
Breite  der  Sattelrinne ;  im  Uebrigen  entsprechen  sie  ihrem  Zwecke  vollständig. 

§6.  Die  Endstationen.  —  Die  hintere  Seilscheibe  ist  immer  horizontal  angebracht 
Manchmal  ist  die  Scheibe  sammt  der  hufeisenförmigen  Führungsschiene  an  demselben 
Gerüste  befestigt,  während  in  anderen  Fällen  diese  Scheibe  sich  hinter  dem  Ladq^litx 
befindet.  Die  Führungsschiene  ist  entweder  unter  oder  über  dem  Seil  angebracht; 
diese  letztere  Disposition  findet  jedoch  nur  dann  statt,  wenn  man  es  mit  einem  starken 
Gefälle  zu  thun  hat. 

Den  Spannwagen  hatte  man  bei  früheren  Anlagen  stets  am  hinteren  Bahnende 
angebracht,  wodurch  die  Antriebstation  die  in  Fig.  1  n.  2,  Taf.  LXXXIII  dargestellte 
Disposition  bekam. 

Bei  späteren  Anlagen  verlegt  man  aber  die  Spannvorrichtung  auf  das  vordere  Ende, 
wo  sich  der  Antrieb  befindet,  weil  man  fand,  dass  das  getriebene  Seilende  anf  die» 
Weise  besser  gespannt  wird.  In  dieser  Weise  entsteht  die  in  Fig.  3  n.  4,  Taf.  LXXXIII 
abgebildete  Antriebstation  mit  Spannwagen,  während  in  diesem  Falle  am  hinteren  Ende 
eine  im  einfachen  Holzgerüst  unverschiebbar  gelagerte  Seilscheibe  angebracht  wird. 

Bei  den  neueren  Anlagen  suchte  man  ausserdem  die  Disposition  derart  eina- 
richten,  dass  sowohl  die  Treib-  als  auch  die  Spannscheibe  vertical  zu  stehen  kamen. 
Die  verticale  Treibscheibe  wurde  zuerst  bei  der  Seilbahn  in  Brighton  versneht»  wo 
sie  manche  Vortheile  zeigte,  so  dass  sie  seitdem  oft  zur  Anwendung  kam.  Bahoei, 
welche  über  drei  Kilom.  lang  sind,  können  bei  Anwendung  der  Verticalscheiben  besstf 
betrieben  werden,  als  es  mit  den  horizontalen  Treibscheiben  geschehen  könnte.  Die 
bewegende  Kraft  kann  in  diesem  Falle  directer  und  mit  vortheilhafterem  Getriebe 
angebracht  werden,  während  man  die  verticale  Spannscheibe  in  einer  Entfernung  v<» 
ungefähr  20"*  hinter  dem  Ladeplatz  aufstellt.  Der  Spannwagen  braucht  7  bis  10" 
Platz  zu  seiner  Verschiebung. 

Bei  der  Seilbahn  zu  Lehn  ^Fig.  5—7,  Taf.  LXXXVI)  fand  sich  folgende  Ein- 
richtung vor: 

An  einem  Stirnrad  von  4"",  87    (12  Fuss}   Durehmesser  hatte  man  ans  ange- 
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schraubten  Holzklötzeu  die  Seilspur  hergestellt  und  brachte  an  derselben  Welle,  so 
nahe  als  möglich  am  besagten  Rade,  eine  lose  Seilscheibe  vom  gleichen  Durchmesser 
an.  Die  Treibwelle  des  Motors  ertheilte  dem  Stirnrad  die  Bewegung  mittelst  eines 
einfachen  Getriebes,  dessen  Uebersetzungsverhältniss  1  : 6  betrug.  Das  Ganze  war  auf 
einem  festen  Gerüste  aus  Gusseisen  und  Holz  aufgestellt,  und  zu  jeder  Seite  befand 
sich  eine  15pferdige  Dampfmaschine. 

Die  Spannscheibe  befand  sich  vor  der  Treibscheibe  und  war  in  zwei  Gleit- 
stücken gelagert,  welche  750™""  (30  Zoll)  lang  und  100""  (4  Zoll)  breit  waren  und 
an  beiden  Seiten  mit  Backen  zum  Umfassen  der  Gleitsehienen  versehen  wurden. 
Jedes  Gleitstück  trug  hinten  eine  Oese  y  in  welche  mittelst  eines  Bolzens  eine  Eisen- 
stange eingehängt  wurde.  Diese  Eisenstangen  wurden  gabelförmig  um  die  Scheibe 
gefbhrt  und  vereinigten  sich  hinter  derselben  in  einen  Haken,  an  welchem  mittelst 
einer  über  eine  feste  Uolle  geführten  Kette  ein  schweres  Gewicht  in  einem  hinter  der 
Rolle  angebrachten  Brunnen  herunter  hing.  Die  Gleitschienen  wurden  aus  8"  (25  Fuss) 
langen  und  60""  (2^2  Zoll)  breiten  Flacheisen  gefertigt,  welche  an  den  Langbalken 
befestigt  waren. 

Bei  langen  Bahnen  bringt  man  in  der  Mitte  eine  Doppelstation  (Driving  and 
Meeting  Station)  an,  welche  eigentlich  aus  zwei  Scheiben  der  eben  beschriebenen  Art 
zusammengesetzt  ist  (Fig.  8  u.  9,  Taf  LXXXVII) .  In  diesem  Falle  befindet  sich  der 
Motor  und  die  Treibscheiben  nicht  am  Ende,  sondern  irgendwo  in  der  Mitte,  und  die 
beiden  so  verbundenen  Strecken  bilden  eine  einzige  Bahn.  Das  Stirnrad  trägt  hier 
an  jeder  Seite  eine  hölzerne  Spurrinne,  und  ebenso  ist  an  jeder  Seite  eine  lose  Rolle 
von  demselben  Durchmesser  angebracht.  Die  beiden  derart  getheilten  Strecken  wer- 
den entweder  mittelst  einer  oberhalb  angebrachten  festen  Gleisbahn,  oder  auch  mit- 
telst der  oben  beschriebenen  und  in  Fig.  12  u.  13,  Taf  LXXXIV  abgebildeten  Druck- 
rollen mit  einander  vereinigt.  In  dieser  Weise  ist  die  in  Fig.  8  u.  9,  Taf.  LXXXVII 
abgebildete  Bahn  am  Ceylon  construirt. 

An  den  Endstationen  ist  es  angezeigt,  die  letzten  Tragrollen  möglichst  nahe  an 
die  Seilseheibe  zu  stellen  und  das  Treibseil  mit  einer  Neigung  von  etwa  1  :  9  her- 
unter zu  leiten,  um  in  dieser  Weise  das  Lösen  der  Sattelstücke  möglichst  zu  erleich- 
tem. An  diesen  Stellen,  wo  nämlich  die  Sättel  das  Seil  verlassen,  macht  man  die 
Führungsschiene  auf  eine  Länge  von  etwa  500""  horizontal ,  und  erst  wo  diese  auf- 
hört, fängt  eine  Neigung  von  1  :  15  oder  1  :  12  in  der  Hufeisenform  an. 

Fig.  5—7,  Taf.  LXXXVI  zeigt  die  Entladestation  der  Seilbahn  von  Lebu,  welche 
von  einem  felsigen,  den  Schiffen  unzugänglichen  Ufer  Kohlen  in  den  nahe  gelegenen 
Seehafen  zuführt  und  eine  Länge  von  40  Kilom.  besitzt.  Die  Kohlen  werden  aas 
den  Seilwagen  direct  in  die  Schiffe  geladen,  welche  bis  an  den  zu  diesem  Zwecke 
erbauten  eisernen  Pier  gelangen  können,  an  welchem  eine  verticale,  verschiebbar  ge- 
spannte Endscheibe  angebracht  ist.  Die  Bahn  ist  mit  einer  Mittelstation  in  der  oben 
besehriebenen  Weise  eingerichtet.  Die  letzten  Tragrollen  befinden  sich  bereits  am 
Pier  an  den  Seiten  in  genügender  Höhe  befestigt  und  sind  schief,  indem  das  Seil  in 
doppeltschiefer  Lage  über  die  unten  in  der  Mitte  des  Piers  befindliche  Seilseheibe  ge- 
führt wird.  Unmittelbar  an  die  Tragrollen  schliesst  sich  ein  festes  und  mit  der  ge- 
hörigen Neigung  versehenes  Ausladegleis  an.  Sechs  Drehkrahnen,  welche  am  Rand 
des  eisernen  Piers  angebracht  sind,  ermöglichen  die  Ueberladung  vom  Ladegleis  direct 
in  die  Schiffe. 

Fig.  7  u.  8,  Taf.  LXXXm  zeigt  die  Endstation  einer  Seilbahn  in  Verbindung  mit 
einer  Eisenbahnstation,  um  eine  direete  Ausladung  in  Eisenbahnwaggons   zu  ermög- 
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liehen.  In  diesem  Prajecte  ist  die  Spannscheibe  liorizoütal  an  einem  Waggon  «ge- 
bracht, und  die  Eiorichteüg  ist  so  getroffen,  dass  von  der  Trcibrolle  das  Seil  noit 
über  eine  feste  hori'ÄOotale  Ilülfsscheibe,  dann  über  die  Hpannscbeibe  und  Toa  dieier 
unter  dem  Ausladegleis  der  Seilbahn  mittelst  einer  in  der  Mitte  angebrachten  Draek- 
rolle  aaf  die  erste  Tragrolle  geführt  wird.  Das  getriebene  Seilende  ist  unter  dem 
Ansladegleis  der  Seilbabn  symmetrisch  gelegen  and  wird  unter  einer  zweiten  Druck- 
rolle  auf  die  Treibscheibe  geführt.  ^ 

§  ?•  Tninsportkosteii*--Für  Bahnen,  welche  unter  1  deutschen  Meile  Übg^ 
be&itzen,  giebt  man  in  England  folgende  Transportkosten  per  Kilom, -Tonne  an. 
bei      50  Tonnen  täglicher  Verfrachtung  10     Pf. 

-  JOO      -  -  -  8,8  ' 

-  200      -  -  -  8      - 
über  "200      -              -                  -              5,2  - 

in  welchen  Kostenangaben  alle  Betriebs-,  Unterhaltungs-  und  AmortisatioiiBkosteii  i 
inbegriffen  sein  sollen, 

§  8*  Deutsche  Drall tseilhah neu»  —  Obwohl  in  Deutschland  versebiedeoe 
Seilbahnen  nach  dem  oben  besprochenen  Hodgson'schen  Systeme  erbaut  woid^ 
sind  und  theilweise  ihren  Zweck  auch  erfüllt  hatten,  so  sind  hier  diese  Transport- 
mittel doch  erst  dadurch  in  richtigen  Oebrauch  gekommen,  dass  man  die  erwähnte 
Hodgson'sche  Idee  mit  gesonderten  Treib-  und  Oleisscilen  wieder  aufgenommen  Dod 
ausgebildet  hatte.  Diese  DispoBitionen  sind  zweifellos  kostspieliger,  indem  man 
ein  Seil  mehr  braucht;  es  giebt  jedoch  \iele  Fälle,  in  welchen  diese  Mehrausüigeo 
reichlieh  gedeckt  werden,  indem  man  bei  einer  nuverhältnissmässig  grösseren  Letstmig»- 
fähigkeit  auch  einen  ruhigeren  und  sicherem  Gang  und  grössere  Dauerhaftigkeit  er- 
spielt. Andererseits  ist  es  aber  entschieden  Ubeitrieben ,  dieses  System  ala  das  aDeiq 
bewährte  zu  bezeichnen,  und  man  darf  nicht  vergessen,  dass  Drahtseilba 
und  Riesen  gleichsam  als  Nothbehclfe  zu  betrachten  sind  und  hauptsächlich  dort 
Anwendung  kommen,  wo  man  ein  anderes  Transportmittel  nicht  anwenden  kann» 
welchen  Fällen  die  örtlichen  Verhältnisse  allein  über  die  Anwendbarkeit  des 
oder  des  anderen  Systems  entscheiden  können. 

Der  Anfang  wurde  in  dieser  Richtnng,  so  viel  uns  bekannt  ist,  durch  die  ge- 
wesene Halle-Ijeipzigcr  Eiaengiesserei  und  Maschinenbau -Gesellschaft  zu  Scbkcoditii 
im  Jahre  1S74  gemacht,  welche  eine  Drahtbahn  mit  getrenntem  Lauf  und  Zog  im 
Teuschenthal  bei  Halle  a/S,  ausführte.  Diese  mit  Locomobilbetrieb  eingerichtete  BäIhi 
transportirt  täglich  bis  150  Tonnen  Braunkohlen  vom  Gewinnungsorte  nach  der  Vereinig 
Sächsich-Thllringischen  Paraffin-  und  Solartil- Fabrik.  Die  Bahn  liegt  in  gerade 
Itichtung,  hat  eine  Länge  von  730™  und  llbenvindet  auf  einer  Stelle  eine  Std^tmg^ 
von  1  :  27,  Man  arbeitet  Sommer  und  Winter.  Die  beiden  Gleise  bestehen  iiw 
zusaniniengeschweisHten  Rnndciseu  und  sind  an  dem  einen  Ende  im  Boden  80ij- 
faltig  befestigt,  wahrend  sie  am  anderen  Ende  mittelst  Gewichten  von  etwa  I  Tonnet 
gespannt  sind*  Das  Lastgleis  hat  30*^™  und  das  Leergleis  26™™  Durchmaieer.  Dttt 
Zugseil  ist  10'"'"  stark  und  wurde  aus  Stücken  von  37^,5  Länge  zuBammcngeknppclt 
Die  Koppelung  gesebab  mittelst  i|ucrlösliclieu  Haken,  und  an  diesen  Stellen  wiudeB 
gleichzeitig  die  Förderwagen  aufgehängt,  so  dass  dieselben  in  gleichen  Entfemoiigfa 
einander  folgten. 

Die   Anlagekosten  der  Schkeuditzer  Drahtbahn    sollen  incl.   einer  ipferdifefij 
Loeomobile  auf  4S,00"j  Mk.  oder  lO'/j  Mk.  per  laufd,  Met.  betragen.     Die  Tran«j)oil-| 
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kosten  wurden  auf  Vs  der  früheren  reducirt],  indem  sie  bei  gewöhnlichem  Transport 
ca.  6  Pf.  per  Ctr.,  mit  der  Drahtbahn  aber  nur  ca.  2  Pf.  per  Ctr.  betrugen.«) 

Von  den  bei  diesem  Bau  beschäftigten  Technikern  haben  sich  die  Herren 
A.  Krämer,  Otto  undBleichert  auch  fernerhin  mit  solchen  Bahnen  als  Speciali- 
tät  beschäftigt.  Die  Construction,  insofern  sie  diesen  Herren  gemeinschaftlich  zu  sein 
scheint,  besteht  darin,  dass  man  ein  unbewegliches  Bahngleis  aus  zwei  parallel  neben 
einander  gelegten  Eisendrähten  oder  Drahtseilen  bildet  und  dem  Terrain  entsprechend 
auf  soliden  Stützen  hochlagert.  Auf  den  Enden  werden  dann  zum  Zwecke  einer  con- 
stanten  Spannung  die  nöthigen  Spanngewichte  angebracht.  Die  Transportgefässe 
haben  etwa  zwei  Hectoliter  Inhalt,  sind  ganz  aus  Eisen  construirt  und  in  der  Mitte 
eines  zweirädrigen  Seilwagens  mittelst  eines  Bolzens  derart  befestigt,  dass  sie  um 
denselben  schwingen  können.  Die  Hängeisen  sind  entsprechend  einseitig  gekröpft, 
um  die  Unterstützungen  unbehindert  passiren  zu  können.  Das  endlose  Treibseil  wird 
durch  eine  bei  der  £etriebstation  angebrachte  Spannscheibe  mit  constanter  Belastung 
straff  erhalten  und  vermittelst  eines  Vorgeleges  in  Rundlauf  gesetzt.  Die  Treibrollen 
sind  vertical.  Durch  eine  zwischen  den  Häpgeeisen  an  den  Förderwagen  angebrachte 
Klemmvorrichtung  kann  derselbe  an  jeder  beliebigen  Stelle  an  das  Zugseil  gekuppelt 
werden,  wodurch  die  Möglichkeit  geboten  ist,  mehr  oder  weniger  Wagen  rasch  auf 
einander  folgen  zu  lassen.  Damit  die  Wagen  beide  Gleise  befahren  können,  sind 
Wendestationen  eingeschaltet,  die  entsprechend  der  Belade-  oder  Entladestation  ver- 
längert oder  verkürzt  werden  können.  Bei  diesen  Haltestellen  sind  selbstthätige 
Wagenausrücker  angebracht,  so  dass  die  Wagen  den  Arbeitern  von  selbst  auf  den 
dort  angebrachten  festen  Ladegleisen  zulaufen.  Die  Klemmvorrichtungen  bestehen 
aus  einer  unteren  Rolle,  welche ,  wenn  der  Wagen  stehen  würde ,  dem  Zugseil  als 
Tragrolle  dienen  könnte,  und  aus  einem  Daumen  oder  Excenter,  welcher  sich  über 
dieser  Rolle  befindet.  Sobald  dieser  Daumen  mittelst  eines  Anschlags  (oder  auch  mit 
der  Hand)  gedreht  wird,  so  klemmt  sich  das  Zugseil  fest  und  zieht  den  Förderwagen 
so  lange  mit,  bis  wieder,  in  ähnlicher  Weise,  eine  Loskuppelung  stattfindet.  Das 
Entladen  der  Wagen  geschieht  durch  Drehen  des  Transportgefässes  um  seine  Dreh- 
zapfen. Ein  am  oberen  Ende  dieses  Gefässes  über  einen  vorstehenden  Stift  lose  ge- 
schobener Ring  verhindert  den  Wagen  am  Umkippen,  welches  erst  'dann  stattfinden 
kann,  wenn  dieser  Ring  gehoben  wird. 

Das  Zugseil  wird  meistentheils  durch  die  Wagen  gehalten.  —  Diese  Summar- 
Beschreibung  gilt  sowohl  dem  System  A.  Krämer  (Drahtbahn -Bauunternehmer- 
Geschäft]  in  Berlin,  als  auch  dem  System  Bleichert  (früher  Bleichert  u.  Otto) 
in  Leipzig,  und  es  werden  schon  auf  den  ersten  Blick  einige  wesentliche  Vortheile 
dieser  Anordnung  gegenüber  derjenigen  mit  laufendem  Gleisseil  ersichtlich  sein.  Diese 
bestehen  hauptsächlich  im  ruhigeren  und  sicherem  Gang,  was  die  Bewegung  der  För- 
dergefässe  anbelangt.  Dagegen  bietet  diese  Anordnung  ausser  den  höheren  Anlage- 
kosten auch  den  nicht  zu  übersehenden  Nachtheil,  dass  das  Zugseil,  ausser  an  den 
Enden  der  Bahn,  nur  mittelst  der  Wagen  selbst  gehalten  wird.  '  Damit  es  nicht  am 
Boden  schleift,  werden  an  den  Stützen  des  Gleisseiles  noch  unten  Querbalken  be- 
festigt, an  welchen  unter  jedem  Laufseil  eine  Schutzrolle  von  z.  B.  450"'™  Länge  und 
150°"  Durchmesser  angebrächt  ist.  Wo  es  nöthig  ist,  die  Zugseile  zu  stützen,  ins- 
besondere bei  Richtungsänderungen  und  in  Niveaubrüchen,  wendet  man  ähnliche 
Vorrichtungen  an,  wie  solche  schon  oben  bei  den  Ho dgson 'scheu  Bahnen  beschrieben 


^  Nach  Angaben  des  Herrn  A.  Krämer  in^Berlin. 
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uod  abgebildet  sind ,  so  dass  die  Fördergefksse  ebenfalls  an  festen  neben  der  Seil- 
bahn angelegten  Schienengleisen  herttberrollen  oder  herttbergeschoben  werden  mOnei. 
Ein  wesentlicher  Unterschied  besteht  zn  Gansten  der  deutschen  Seilbahnen  jedoeh 
darin^  dass  hier  keine  besonderen  Seitenrollen  am  Sattel  za  diesem  Zwecke  angebnult 
werden  müssen  nnd  dass  sich  das  Aasweichgleis  mit  seinen  Zangen  an  das  Seilgkii 
scharf  anlegen  kann,  so  dass  das  HerUberlaafen  ohne  jede  Schwankong  des  Sehwcr- 
panktes  geschieht^  was  bei  dem  System  mit  laufender  Seilbahn  nicht  erzielbar  ist 

Fig.  3  a.  4,  Taf.  LXXXVI  zeigt  die  Anordnung  der  Stützpfeiler,  welche  in  Ent- 
femangen  von  ca.  20°"  von  einander  angebracht  werden,  sowie  die  oben  beschriebeiwi 
Fördergefässe  mit  der  Blei  eher  tischen  Klemmvorrichtung  und  den  erwähnten  Schoti- 
rollen  für  das  Treibseil. 

Das  Umkippen  des  Wagens  wird  verhindert  entweder  in  der  oben  erwiboten 
Weise,  nämlich  durch  einen  kleinen  Ring,  welcher  auf  dem  einen  Schenkel  des  Ge- 
stells sitzend,  einfach  um  einen  Arretirlappen  geschoben  wird^  oder^  namentlich  bd 
sehr  schwer  belasteten  Wagen,  es  wird  ein  offener  an  einem  Chamier  bew^Hdwr 
Bügel  gegenüber  dem  einen  Schenkel  des  Gestelles  so  angenietet,  dass  durch  ein  m- 
faches  Zurückschlagen  dieses  Bügels  der  Kasten  mit  dem  Gehänge  verbonden  iil 
(Fig.  4,  Taf.  LXXXVI). 

Das  Wagengestell  mit  dem  Kasten  TV  hängt  mittelst  des  Chamierstttekes  k 
an  dem  Zapfen  O,  welcher  sich  in  der  Mitte  der  Traverse  V  befindet,  die  wiederam 
an  ihren  Enden  die  eigentlichen  Laufrollen  D  D  trägt.  Diese  Laufrollen  sind  eii- 
seitig  mit  dem  Wagen  verbunden,  damit  die  Unterstützungen  der  Laufsäule  ungehiii- 
dert  von  denselben  passirt  werden  können  (Fig.  3,  Taf.  LXXXVI). 

Eigenthümlich  sind  die  Bleie  her  tischen  patentirten  Kuppelungs-  und  Brems- 
vorrichtungen, welche  wir  hier  nach  Mittheilungen  des  Erfinders  wiedei^ben. 

Herr  A.  Bleichert  benutzt  bei  seinen  Ausführungen  zwei  verschiedene  Kuppe- 
lungen, nämlich  einen  Kuppelungsapparat  mit  Klemmexcenter  und  einen  solchen  mit 
Muffen.  Der  erstere  ist  Fig.  14—18,  Taf.  LXXXV  abgebildet.  In  der  Mitte  des  Wagco- 
gestelles  ist  auf  einer  Traverse  die  Seilrolle  iS'  drehbar  und  einseitig  befestigt,  und  zur 
Aufnahme  des  Treibseils  mit  geeigneter  Spurrinne  versehen.  In  derselben  Ebene  Ober 
dieser  Seilrolle  liegt  ein  excentrisch  geformtes  SegmentstUck  E^  dessen  Peripherie  aas- 
gekehlt  ist,  um  ein  besseres  Klemmen  des  Seiles  zu  bewirken.  Dieses  Segment  ist 
um  einen  horizontalen^  in  der  verticalen  Schubstange  U  gelagerten  Zapfen  drehbar, 
und  beide  können  durch  Umdrehung  eines  im  Inneren  des  Gehäuses  A  gelagerten 
Excenters  R  vertical  bewegt  werden.  Auf  der  Achse  dieses  Excenters  ist  ein  Hebel  H 
befestigt^  so  dass  man  durch  dessen  Drehung  das  Segment  in  seine  tiefste  Lage  brin- 
gen und  das  Seil  einklemmen  kann.  Durch  das  Bewegen  des  Seils  findet  ein  g^- 
ges  Drehen  des  Segmentes  E  und  dadurch  ein  um  so  stärkeres  Anpressen  desselben 
an  das  Seil  statt.  Das  Segment  E  ist  nach  beiden  Seiten  excentrisch ,  damit,  wenn 
bei  geneigter  Lage  des  Gleisseils  der  Wagen  das  Bestreben  hat,  dem  Zugseil  voran- 
zueilen,  doch  kein  Ijösen  des  Segments  vom  Seil  eintreten  kann. 

Das  selbstthätige  Entkuppeln  des  Wagens  wird  durch  einen  an  der  betreffen- 
den Unterstützung  angebrachten  Ausrücker  P  bewirkt  (Fig.  3  u.  4,  Taf.  LXXXVI).  Der 
ankommende  Wagen  stösst  mit  dem  oberen  Ende  des  Hebels  H  gegen  die  Aos- 
rückerplatte  P,  dadurch  findet  ein  Umlegen  des  Hebels  und  ein  Heben  des  Excenters  £ 
statt,  so  dass  der  Wagen  vom  Seile  gelöst  ist.  Der  Hebel  //  ist  durch  ein  schweres 
Gegengewicht  in  den  Endstcllungcn  gesichert. 

Herr  Krämer   wendet  statt  dieses   Riegels  einen   Exccnter   an,    auf  dessen 
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Aehse  zugleich  venu  ein  Daumen  und  auf  der  anderen  Seite  ein  etwas  längerer  Kur- 
bel- und  Anschlag -Hebel  fast  in  gleicher  Lage  befestigt  sind.  Die  Bolzen,  mittelst 
welcher  die  Lagereisen  für  die  Excenterwelle  an  dem  Qnerstück  befestigt  sind^  werden 
etwas  verlängert,  so  dass  sie  dem  längeren  Anschlaghebel  eine  Drehung  von  etwa 
170  Grad  erlauben  und  so  die  Grenze  für  die  tiefste  oder  höchste  Stellung  des  Ex- 
oenters  bestimmen.  Wenn  nun  der  Excenter  so  eingerichtet  ist,  dass  er  beim  voll- 
ständigen  Ankuppeln  seine  tiefste  Stellung  noch  nicht  erreicht,  sondern  sich  noch  um 
einen  kleinen  Winkel  in  der  Bewegungsrichtung  drehen  mttsste,  um  die  tiefste  Stel- 
lung zu  erlangen,  so  ist  klar,  dass  der  bei  der  Bewegung  stets  thätige  Zug  eine  wirk- 
same Klemmung  hervorbringt.  ^^) 

Einen  anderen  Kuppelungsapparat  wendet  Herr  Bleichert  bei  verschiedenen 
Anlagen  mit  starken  Niveau-Aenderungen  an,  wie  es  z.  B.  bei  der  Drahtbahn- Anlage 
am  Bahnhof  Stockhausen  (Nassauische  Bahn)  der  Fall  ist.  Es  ist  das  die  in  Fig.  1—7, 
Taf.  LXXXV  abgebildete  Muffenkuppelung.  Die  zum  Tragen  des  Treibseils 
dienende  ausgekehlte  Seilrolle  S  ist  mit  ihrem  Stahlzapfen  in  dem  Gehäuse  G  ge- 
lagert. Dieses  Gehäuse  ist  mit  dem  T-Steg  E  solide  verbunden,  welcher  die  Schen- 
kel des  Wagen-Gehänges  abstrebt. 

In  dem  Gehäuse  G  bewegt  sich  in  prismatischer  Führung  ein  Schieber  K, 
welcher  zwei  unten  mit  geeigneten  Fangklauen  versehene  verticale  Bolzen  B  und  ff 
trägt.  Der  eine  davon,  B  ist  vertical  verschiebbar  und  wird  durch  eine  Spiralfeder 
nach  unten  gedrückt.  Eline  unten  angeschraubte  kleine  Stahlplatte  A  dient  zum  Hal- 
ten dieser  Mitnehmerbolzen  und  verhindert  zu  gleicher  Zeit  ein  Drehen  um  ihre 
dgene  Achse. 

An  dem  oberen  Theil  des  Schiebers  f  ist  ein  Ausrückbügel  It  um  den  Zapfen  L 
drehbar  angebracht ;  der  kleine  Arm  i  desselben  bewegt  den  Auslösebolzen  F,  welcher 
gegen  den  Sperrstift  h  drückt.  Sobald  durch  einen  Druck  gegen  den  Punkt  k  dieses 
Ausrückbügels  derselbe  angehoben  wird,  wirkt  der  Auslösebolzen  jF  gegen  den  Sperr- 
stift h  und  drückt  diesen  zurück.  Dieser  Sperrstift  hat  einen  dreifachen  Zweck:  Er 
soll  den  eingerückten  Schieber  K  in  seiner  tiefsten  Stellang  sichern,  ferner  den  aus- 
gerückten Schieber  K  in  dieser  Stellung  zurückhalten  und  endlich  ein  Ausheben  des 
Schiebers  aus  dem  Gehäuse  verhindern,  indem  er  sich  gegen  die  Knagge  N  legt.  — 
Der  kleine  Bolzen  F  dient  zum  Zurückdrücken  des  Sperrstiftes  h,  wenn  der  ausge- 
rückte Schieber  K  wieder  in  seine  tiefste  Stellung  gebracht,  oder  der  Schieber  ganz 
aus  dem  Gehäuse  heraus  gehoben  werden  soll.  Die  kleine  Spiralfeder  an  diesem 
Bolzen  drückt  denselben  immer  wieder  in  seine  ursprüngliche  Lage  zurück. 

Mit  dem  Zagseil  selbst  sind  in  gewissen  regelmässigen  Entfernungen  kleine 
stählerne  Muffen  M  in  Verbindung  gebracht,  welche  zum  Mitnehmen,  resp.  Kuppeln, 
des  betreffenden  Wagens  mit  dem  Zugseil  dienen.    Es  geschieht  wie  folgt: 

Nachdem  man  den  Wagen  auf  das  betreffende  Seilgleis  geftlhrt  und  das  Treib- 
seil in  die  Leitrolle  S  eingelegt  hat,  drückt  man  mittelst  des  Bolzens  O  den  Sperr- 
stift  Ä  zurück,  und  der  Schieber  fällt  in  seine  tiefete  Stellung.  —  Die  Mitnehmer- 
klauen B,  B  sitzen  ziemlich  auf  dem  Band  der  Rolle  S  auf.  —  Sobald  nun  eine  der 
vorhin  erwähnten  Muffen  M  ankommt,  hebt  sie,  indem  sie  sich  unter  die  Aussparung 
der  Mitnehmergabel  B  legt,  letztere  etwas  in  die  Höhe  und  schlüpft  darunter  hinweg. 
Nun  stösst  die  Muffe  sofort  gegen  die  zweite  Mitnehmerklaue  Ä',  und  der  Wagen  wird 

^)  Indem  der  Verfasser  um  die  Geheimhaltung  der  Zeichnung  ersucht  wurde,  so  mussto 
von  weiterer  Beschreibung  und  Abbildung  Umgang  genommen  werden.  Wir  bemerken  nur,  dass 
dieses  Detail  den  Hauptunterschied  der  Kr  am  er 'sehen  und  Bleich  ert'schen  Seilbahnen  bildet. 
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vom  Treibdeil  mitgenommen.  Da  die  erstere  Mitnehmerklaae  dnrch  ihre  Spiralfeder  so- 
fort wieder  herunter  gedrückt  wird,  so  kann  der  Wagen  auch  nach  der  entgegenge- 
setzten Seite  hin  sich  nicht  mehr  vom  Treibseil  lösen.  Das  Entknppehoi  auf  der  an- 
deren Endstation  geschieht  dadurch,  dass  der  Ausrückbügel  R  auf  einen  an  dieser 
Station  an  einem  Helmstück  befestigten  Ausrücker  Pstösst  (Fig.  3  u.  4,  Taf.  LXXXVI). 
Dadurch  wird  der  Sperrstift  h  ausgelöst^  und  es  wird  der  Schieber  K  bis  zu  einer 
gewissen  Höhe  vom  Zugseil  gehoben.  Der  Sperrstift  h^  welcher  sich  beim  Ausheben 
des  Schiebers  durch  den  Ausrücker  unter  die  Stahlplatte  U  legt,  hindert  das  Zurück- 
fallen des  Schiebers.  Alle  diese  Apparate  haben  sich  zwar  bewährt,  obwohl  sie  den  Cha- 
rakter der  Einfachheit  noch  nicht  völlig  tragen  und  ausserdem  auch  den  kleinen  Nach- 
theil besitzen,  dass  das  Mitnehmen  ganz  plötzlich  geschieht  und  daher  unangenehme 
Stösse  verursacht.  Solchen  Stössen  kann  man  vorläufig  und  nur  zum  Theil  dadurch 
ausweichen,  dass  man  den  Wagen  auf  dem  Seilgleis  einen  kleinen  Anlauf  ertheilt,  in 
welchem  Zwecke  dieselben  in  der  Regel  auf  einer  etwas  geneigten  Schiene  zum  Seil 
heruntergelassen,  oder  sonst  durch  den  Arbeiter  in  einen  entsprechenden  Anlauf  ver- 
setzt werden^  wenn  sie  vom  Seil  erfasst  werden  sollen. 

Bei  Gebirgs-  und  Drahtseil-Bahnen,  welche  bei  sehr  starkem  Gefälle  Materia- 
lien bergab  transportiren  sollen^  hat  Herr  Bleich ert  eine  selbstthätige  doppelt- 
wirkende Bremsvorrichtung  construirt  und  in  Anwendung  gebracht  (Fig.  8 — 13, 
Taf.  LXXXV).  Diese  Einrichtung  hat  einen  doppelten  Zweck:  Erstens,  die  bergab 
laufenden  geftlllten  Wagen  zu  bremsen,  und  zweitens,  ein  Zurücklaufen  der  bergan 
gehenden  leeren  Wagen  bei  einem  etwa  vorkommenden  Riss  des  Treibseils  zu  ver- 
hindern. Der  ganze  Apparat  besteht  daher  aus  zwei  gesonderten  Vorrichtungen,  einer 
Vorwärtsbremse  und  einer  Rückwärtsbremse. 

Mit  dem  Mittelbolzen  0  in  directer  Verbindung  steht  die  Vorwärtsbremse.  Die- 
selbe besteht  aus  einem  Doppelhebel  T,  der  auf  dem  Mittelbolzen  O  sitzt  und  an  bei- 
den Enden  die  sich  in  die  Auskehlung  der  Laufräder  einlegenden  und  um  die  Zapfen 
ZZ  drehbaren  Bremsbacken  iV^iV trägt.  Dieser  Doppelhebel  ist  centrisch  ausgespart; 
innerhalb  dieser  Aussparung  befinden  sich  einander  gegenüber  zwei  Backen  oder  An- 
sätze K  und  K'\  zwei  ähnliche  Backen  G  und  &  trägt  der  Mittelbolzen  O.  Die 
Zvrischenräume  zwischen  den  Ansätzen  KG*  und  GK'  werden  durch  Gummischeiben 
SS  ausgefüllt,  welche  durch  einzelne  Blechstreifen  %i  getrennt  sind.  Die  Aussparong 
des  Bremshebels  T  wird  schliesslich  durch  Blechscheiben  LL^  welche  von  beiden 
Seiten  angeschraubt  sind,  geschlossen. 

Diese  Vorwärtsbremse  ist  bei  Montirung  des  Wagens  so  einzustellen ,  dass  bd 
horizontaler  Lage  der  Traverse  die  Bremsbacken  NN  des  Doppelhebels  T  noch  in 
einer  gewissen  Entfernung  vom  Umfange  der  Laufräder  DD  abstehen,  damit  sich 
also  der  Wagen  auf  horizontaler  Bahn,  ohne  gebremst  zu  werden,  bewegen  kann. 
Sobald  aber  der  Wagen  auf  eine  geneigte  Laufbahn  übergeht,  wird  sich  die  Traverse 
der  Neigung  des  Laufseils  entsprechend  schräg  stellen.  Die  Folge  davon  ist,  dass 
sich  die  Vorwärtsbremse,  welche  mit  dem  completen  Wagengehänge  fest  verbunden 
ist,  mit  ihren  Bremsbacken  A^iV  gegen  die  Lauffläche  oder  Räder  D  D  legt  und  so 
dieselben  desto  stärker  bremst,  je  steiler  das  Gefälle  ist. 

Die  eingelegten  Gunimischeiben  lassen  sich  anfänglich  mit  geringem  Druck  zu- 
sammenpressen. Je  grösser  jedoch  die  Neigung  der  Bahn  ist,  desto  mehr  muss  der 
Bremshebel  F  ausweichen,  und  einen  um  so  grösseren  Widerstand  werden  auch  schliess- 
lich die  GummibuflFer  dem  Bremshebel  entgegen  setzen. 

Die  zwischen  den  Ansätzen  KG  und  K'  G'  eingelegten  Blechplättchen  haben 
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en  Zweck,  die  Bremse  leicht  wieder  jastiren  za  können^  sobald  eine  AbnntziiDg  an 
en  Bremsflächen  eingetreten. 

Die  Rückwärtsbremse  besteht  ans  einem  Doppelexcenter  JET,  welches  voUstän- 
ig  lose  nnd  leicht  beweglich  anf  dem  Mittelbolzen  O  der  Traverse  V  zwischen  den 
eiden  Lanfrädem  D  D  sitzt  nnd  einseitig  mit  einem  Gewicht  versehen  ist.  Der 
»remsexcenter  schleift  bei  der  Vorwärtsbewegung  des  Wagens  lose  anf  dem  Laufrade  D ; 
3bald  jedoch  eine  Rttckwärtsbewegnng  des  Wagens  eintreten  will,  klemmt  sich  der- 
dlbe  sofort  fest  zwischen  die  Bremsränder  der  beiden  Laufräder  DD  nnd  hemmt  so 
ie  Umdrehung. 

Fig.  25  n.  26,  Taf.  LXXXV  zeigt  die  Disposition  der  Antriebstation  einer  solchen 
iabn.  Ein  Stirnrad,  auf  dessen  horizontaler  Welle  eine  feste  und  eine  lose  Seilscheibe 
om  gleichen  Durchmesser  sich  befinden,  erhält,  mittelst  eines  Vorgeleges,  die  nöthige 
•ewegung.  Vor  dieser  Welle  liegt  unten  die  horizontale  Spannscheibe,  welche  sich 
u  zwei  Führungen  aus  Rundeisen  horizontal  verschieben  kann.  Diese  Spannscheibe 
ird  mittelst  eines  Gewichtskastens,  welcher  über  eine  oben  in  der  Mitte  befindliche 
eitrolle  aufgehängt  ist,  gespannt.  Mittelst  einer  an  der  Seite  angebrachten  Winde 
ann  die  Spannkette  verkürzt  oder  verlängert  werden.  Die  Gleisseile  befinden  sich 
t>en  und  werden  durch  ähnliche  Gewichtskasten  gespannt. 

Die  Einrichtung  der  anderen  Endstation  wird  aus  dem  im  vorigen  Paragraph 
iesagten  genügend  ersichtlich  sein. 

Wir  fügen  dieser  Beschreibung  einen  Preis-Courant  des  Herrn  Bleichert  bei. 
)at.  Jan.  J877). 
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Die  in  den  ersten  Golamnen  verzeichneten,  fett  gedmckten  Prdse  t«r- 
stehen  sich  für  den  laufenden  Meter  Bahnanlage,  anter  Annahme  norma- 
ler Verhältnisse,  incl.  aller  Eisentheile,  der  eisernen  Förderwagen, 
Lauf  drahte,  Zugseile  etc.;  ausgeschlossen  sind  die  zur  Anlage  beoöthigten  Hoh- 
arbeiten,  die  Kosten  für  Errichtung  der  Bahnlinie,  eventuell  benöthigte  längere  Wei- 
chen an  den  Endstationen,  sowie  die  etwa  zum  Betrieb  erforderliehe  Maschine,  da 
sich  diese  Preise,  ohne  die  speciell  localen  Verhältnisse  einer  Anlage  zu  kennen,  nidit 
fest  bestimmen  lassen.  (Erfahrungsweise  betragen  die  Kosten  der  Holzarbeiten  ftr 
Anlagen  über  ebenes  Terrain  per  lauf.  Meter  Bahnanlage  ca.  0,75  bis  2,00  Mk., 
je  nach  Länge  der  Bahn ;  die  Kosten  der  Aufstellung  per  lauf.  Meter  ca.  0,50  bis 
1,00  Mark). 

Die  in  den  zweiten  Columnen  vermerkten  Preise  sind  die  Förderkosten 
per  100  Ctr.  und  für  die  entsprechende  Länge  der  Bahnlinie. 

Bei  der  Calculation  der  Förderkosten  sind  die  in  Deutschland  übliehen 
Durchschnittspreise  für  Arbeitslöhne,  Feuemngsmaterial  etc.  zu  Grunde  gelegt;  die- 
selben verstehen  sich  incl.  Verzinsung  und  Amortisation  des  Anlagecapif- 
tals,  sowie  der  sämmtlichen  Kosten  für  Bedienung  und  Beaufsichti- 
gung des  Bahnbetriebes  und  der  zum  Betrieb  erforderlichen  Maschine, 
dem  Heizungsmaterial,  Schmieröl  etc.;  unberücksichtigt  gelassen  wnrd^  nor 
die  Kosten  für  das  Füllen  der  Förderwagen,  da  diese  zu  sehr  von  den  localen  Ver- 
hältnissen abhängig,  und  die  Entschädigung  für  event.  von  der  Bahn  zu  übersdirei- 
tendes  fremdes  Terrain. 

Die  Ausftlhrungen  des  Herrn  Bleich  er  t  sind  bereits  zahlreich  and  etgebea 
gute  Resultate.    Wir  führen  nur  einige  an. 

Die  Drahtseilbahn  zum  Erztransport  für  die  Krupp 'sehe  Hütten  Verwaltung  in 
Sayn  bei  Coblenz  ist  2150"  lang,  flihrt  von  der  bei  Horhausen  belegenen  Grabe  Hari- 
bergii)  nach  einem  an  der  Chaussee  gelegenen  Lagerplatz.  Die  G^sammtsteignng 
der  Bahnlinie  beträgt  etwa  18°",  die  Maximalsteigung  kurz  vor  der  EntladesiatioB  1:9; 
ca.  200°'  hinter  der  Beladestation  beschreibt  die  Bahnlinie  eine  Gurve  von  143  Grad. 
Die  Bahn  arbeitet  mit  Wagen  von  1  Hectoliter  Inhalt  (200  Kilogr.)  und  erfordert  eme 
Betriebskraft  von  3  bis  4  Pferdestärken  bei  einer  täglichen  Leistung  von  75  bis 
100  Tonnen.  Die  Gleise  bestehen  aus  Drahtseilen  von  28°"  und  25°°  Durchmesser, 
welche  in  1"',75  Entfernung  von  einander  gespannt  sind.  In  der  Mitte  des  Seiles  be- 
findet sich  ein  Draht,  um  welchen  G  Drähte  nach  rechts,  darüber  12  Drähte  nach 
links,  und  um  diese  wieder  18  Drähte  nach  rechts  gewunden  sind.  Die  Drahtstarke 
beträgt  ftlr  das  Lastseil  4"""  und  flir  das  Leerseil  3,6""".  Alle  Drähte  sind  aas  Holi- 
kohlenciscn  hergestellt.  Das  Zugseil  hat  12°°  Durchmesser  und  besteht  aas  OLitxen 
zu  je  vier  Drähten  und  einer  inneren  Hanfseele.  Die  Drähte  bestehen  aus  Tiegel- 
gussstahl.  —  Die  stehende  Welle  mit  der  Antriebs-Seilscheibe  von  2,5  Durchm.  soll 
bei  nonnaleni  Betriebe  D'/i  bis  10  Umgänge  |)er  Minute  machen,  was  einer  Seiige- 
scliwindi^^kcit  von  1,25  bis  r",30  per  See.  entspricht. 

Die  Drahtseilbahn  in  der  Heinrichshütte  bei  Au  a/S.  dient  zum  Erztransport 
von  der  Grube  Ilohegerette  nach  einem  Erzlagerplatz  von  der  Hütte  und  hat,  zwi- 
schen den  EmlRtationen,  eine  Länge  von  1500°.  Die  Bahnlinie  beginnt  ca.  50°  seit- 
lich  vom   Erzlagerplatz  bei  der  Hütte,    mit  welchem    dieselbe   durch   eine   Weiche 

";  Ausfuhr! icluTO  HoHclinMbung  und  Abbildung  dieser,   sowie  der  »Stockliansner  Anlajcf 
befindet  sich  iu  der  Zeitschrift  des  Vereins  dcutschor  Ingenieure.  1877. 
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yerbanden  ist,  ttberschreitet  nnmittelbar  hinter  der  Endstation  mit  einer  Steigung  von 
1  :  10,7  ein  ca.  200°"  breites  und  37°^  tiefes  Thal  und  geht  dann  abwechselnd  mit  Stei- 
gung und  Gefälle  zum  Lagerplatz  der  Grabe,  sich  schliesslich  21°^  über  dem  Lager- 
platz der  Grube  erhebend.  Die  Transportkosten  stellen  sich  auf  36  Pf.  per  Tonne^ 
während  sie  bei  der  früheren  Abfahr  per  Achse  Mk.  1,20  per  Tonne  betragen. 

Die  Drahtseilbahn  der  Gasanstalt  in  Hannover  (Fig.  1  a.  2.  Taf.  LXXXVI)  ^^j  ist 
1125°^  lang,  and  zwar  beträgt  die  eigentliche  Seilbahn  zwischen  den  Endstationen  575"" 
und  die  Weichenbahn  550™.  Die  Bahn  dient  zam  Transport  der  für  die  Anstalt  erforder- 
lichen Steinkohlen  vom  Bahnhof  Küchengarten  in  Linden  zur  Gasanstalt  and  zam  Rück- 
transport des  als  Nebenprodukt  gewonnenen  Gokes.  Die  Bahnlinie  hat  zwei  Brechpankte 
von  135  und  von  122  Grad,  überschreitet  die  sehr  belebte  Limmerstrasse,  zu  deren  Siche- 
rung unter  der  Bahn  eine  leichte  Hängebrücke  angeordnet,  sowie  den  Ihmefluss,  letz- 
teren mit  einer  Spannweite  von  52>°.  Die  Förderwagen  hielten  einen  Inhalt  von 
3  Hectoliter  (250  Kilogr.) ,  und  beträgt  die  tägliche  Leistungsfähigkeit  der  Anlage  200 
bis  300  Tonnen.  Zum  Betriebe  dient  eine  4pferdige  Maschine.  Mit  der  Endladesta- 
tion steht  in  der  Gasanstalt  eine  Schienenbahn,  an  welcher  die  Seilwagen  im  Gebäodc 
herumfahren  (Weichenbahn)  und  welche,  wie  schon  erwähnt,  550°*  lang  ist.  Auf 
diese  Weise  können  die  ankommenden  Seilwagen  nach  den  verschiedenen  Retorten- 
häusem  und  Eohlenschuppen  geführt  werden,  um  ihren  Inhalt  beliebig  in  dem  einen 
oder  anderen  abstürzen  zu  können.  Die  Transportkosten  betragen  60  Pf.  gegenüber 
1  Mk.  per  Tonne  nach  der  früheren  Transportweise,  wo  man  nämlich  die  Kohlen  und 
den  Goke  per  Achse  durch  die  Stadt  auf  einem  ziemlichen  Umweg  fahren  musste,  und 
wo  durch  Verstauben,  Umladen  und  sonstige  Verluste  sich  im  Durchschnitt  ein  Manco 
von  2  bis  3%  ergab,  abgesehen  von  sonstigen  Unannehmlichkeiten,  welche  in  ähn- 
lichen Verhältnissen  stets  die  Verfrachtung  per  Achse  begleiten. 

Die  Drahtseilriese  in  Lanken  (Insel  Rügen)  ist  1300"'  lang  und  dient  zum 
Kreidetransport ;  die  tägliche  Leistung  beträgt  250  bis  300  Tonnen.  Dieselbe  führt 
mit  einem  durchschnittlichen  Gefalle  von  1  :  8  vom  Kreidebruch  bis  zur  Ostsee,  um 
daselbst  direct  in  Seeschiffe  verladen  zu  können.  Die  Bahn  geht  ohne  Betriebskraft 
und  arbeitet  mit  Seilwagen  von  2,5  Hectol.  oder  325  Kilogr.  Inhalt.  Zum  Reguliren 
der  Geschwindigkeit  und  Bremsen  der  event.  überflüssigen  Kraft  ist  ungefähr  in  der 
Mitte  der  Bahnlinie  ein  Bremsvorgelege  angebracht ;  ausserdem  steht  mit  diesem  noch 
eine  kleine  Locomobile  in  Verbindung,  welche  bei  Beginn  des  Betriebes,  wo  die  eine 
Reihe  der  Förderwagen  noch  nicht  gefüllt  ist,  benutzt  wird. 

Die  Drahtseilbahn  in  Bilbao  (Spanien)  in  dem  Eisenbei^werk  Mine  Cesarist 
bestimmt,  die  in  den  Gruben  gewonnenen  Eisensteine  nach  der  91°^  tiefer  gelegenen 
Eisenbahnstation  Bodovalle  zu  befördern,  von  der  wieder  eine  Bahn  ausschliesslich 
für  den  Erztransport  nach  einem  nahen  Hafen  (Portugaletto)  führt,  um  direct  in  See- 
schiffe zu  verladen.  Die  Gesammtlänge  dieser  Drahtseilbahn  beträgt  450"*.  Am  Bahn- 
hof Bodovalle  ist  eine  70"»  lange  Entladeweiche  parallel  dem  Verladegleis  angebracht, 
um  die  Erze  auf  grosse  Halten  abstürzen  zu  können.  Die  Maximalsteigung  der  Bahn 
beträgt  auf  einer  grösseren  Strecke  1  :  3,6;  die  Wagen  haben  einen  Inhalt  von  425 
bis  450  Kilogr.,  die  stündliche  Leistung  beträgt  50  Tonnen  Erze.  Um  die  sehr  be- 
dentende  überschüssige  Kraft  der  bergab  gehenden  vollen  Wagen  nicht  ausschliesslich 
auf  das  Haapt-Bremsvorgelege,  welches  sich  an  der  oberen  Station  befindet,  zu  über- 

«^)  Ausführlicher  beschrieben  und  abgebildet  in  der  Zeitschrift  des  hannoverschen  Archi- 
tecten-  und  Ingenieur- Vereins.  1877. 
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tragen,   sind  die  einzelnen  Wagen  mit  besonderen ,  selbstthätig  wirkenden  Bremiei^ 
deren  Wirkung  im  Verhältniss  der  Steigung  wächst^  versehen. 

Die  Anwendbarkeit  dieser  Bahnen  zq  Erdarbeiten  ist  trotz  der  yielfachen  Tcr- 
schläge  dennoch  nicht  erwiesen,   und  sind  die  bezüglichen  Erfahrungen   so  spiiM, 
dass  sie  zu  einer  Schlussfolgerung  nicht  im  geringsten  berechtigen.      Soviel  uns  be- 
kannt ist^  sind  praktische  Versuche  nur  bei  Fortificationsarbeiten  angestellt  wordei, 
und  können  in  Deutschland  speciell  die  beiden  Drahtseilbahn-Anlagen  in  Strasslmri 
genannt  werden.     Dieerstere,  v.  Duck  er 'sehe,  ist  gänzlich  missgltlckt,  während  m 
die  Resultate  der  Blei  che rt'schen  dort  aufgestellten  Seilbahn  nicht  bekannt  noi 
Diese  Drahtseilbahn  ist  900""  lang  und  sollte  auf  der  einen  Stelle  die  Erde  anf  7V 
Tiefe  aufheben  und  auf  einer  anderen  Stelle  in  einer  Höhe  von  ungefähr  8"  wieder 
abstürzen.    Die  Bahnlinie  hat  von  der  Ladestation  auf  eine  Entfemong  von  1 25"  rine 
Steigung  von  1  :  11,3   und  geht  dann  annähernd  horizontal  bis  ans  Ende.    Gkicl 
hinter  der  Ladestelle  überschreitet  sie  die  10  Haupt-  und  Nebengleise  der  in  Stra»- 
burg  einmündenden  Bahnen,  zu  deren  Sicherung  sie  über  eine  Schutzbrttcke  gefllbit 
wird.    Die  Endstationen  sind  mit  transportablen  Weichen  versehen.     Die  Seilwaga 
haben  2  Hectol.  oder  385  Kilogr.  Inhalt.    Die  stündliche  Leistung  beträgt  25  Cubibn. 


Die  Seilbahn  von  Pick  er  zu  Bleiberg  in  Kämthen  (Wiener  WeltansstellangB- 
Bericht  vom  Jahre  1876,  Eisenbahn-Unter-  und  Oberbau  vom  Ober-Ingenieur  F.  Rzihi. 
Wien,  k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei,  p.  281)  bezweckt  in  sinnreicher  aber  ziemM 
complicirter  Weise  eine  vollständig  automatische  Seilbahnförderung.  Die  FördmiDg 
selbst  ist  nicht  mehr  neu,  was  aus  dem  bereits  Gesagten  leicht  zu  ersehen  ist,  da- 
gegen soll  die  Ladung  und  Entladung  in  einer  vollständig  automatischen  und  neueo 
Art  geschehen.  Dieses  Project  gehört  unserer  Ansicht  nach  in  dieselbe  Kategorie,  in 
welche  die  im  folgenden  Absatz  beschriebenen  Müller'schen  Projecte  zu  zählen  sind, 
weshalb  wir  wegen  weiteren  Studiums  auf  die  erwähnte  Quelle  verweisen. 

§  9.  Seiltriuect  von  Hermann  Mttlier.  —  Als  Ausdruck  des  Eifers,  mtt 
welchem  sich  das  G^nie  unseres  Zeitalters  der  Seilbahnen  bemächtigte,  gilt  ftlr  ge- 
wöhnlich die  Erfindung  des  Herrn  Müller,  welche  wir  hier  der  Vollständigkeit 
wegen  anflihren  und  welche  in  Fig.  1— -7,  Taf.  LXXXVII  abgebildet  ist.  Während 
die  anderen  Seil-  und  Drahtbahnen  ein  für  sich  abgeschlossenes  Transportmittel 
bilden,  sollte  das  M  ü  1 1  e  r 'sehe  Seil traject  als  Zwischenglied  irgend  einer  Eisenbahn 
eingeschoben  werden,  so  dass  die  Eisenbahnwagen  bis  zum  Traject  auf  gewöhn- 
lichen Schienengleiscn  fahren  und  hinter  dem  über  Schluchten,  Thäler  etc.  führen- 
den Traject  ihre  Reise  wieder  auf  gewöhnlichen  festen  Schienengleisen  fortsetzen 
würden.  Dieses  Trajeetiren  sollte  auf  zwei  parallel  laufenden  Seilen  ohne  Ende, 
welche  über  grosse  Seilscheiben  gespannt  und  dazwischen  von  lYagroIlen  unterstütit 
wären,  geschehen.  Die  Wagen  sind  mit  Klauen  ausgerüstet,  welche  von  den  end- 
losen Seilen  erfasst  und  auf  diese  Art  mitgenommen  werden  sollten.  Der  Erfinder 
giebt  dreierlei  Combinationen  an: 

1)  Traject  für  Schienenwagen  mit  auslösbaren  Klauen,  durch  verticale  Scheiben 
angetrieben  (Fig.  1  u.  2,  Taf.  LXXXVII) ; 

2)  ein  solches  mit  unbeweglichen  Klauen  (Fig.  3  u.  4,  Taf.  LXXXVIIl; 

3)  Traject  fllr  Schienenwagen  mit  unbeweglichen  Khuien,  von  horizontalen 
Scheiben  angetrieben  (Fig.  5  u.  G,  Taf.  LXXXVII) ; 


VI.  Schwebende  Draht-  und  Seilbahnen.  573 

Alle  diese  Einrichtungen  hätten  das  gemein^  dass  die  entgegengesetzten  Fahr- 
richtangen  übereinander  liegen  würden,  so  dass  die  leeren  Wagen  in  der  einen 
Richtung  oben,  und  die  beladenen  in  der  anderen  Richtung  unten  fahren  könnten. 
Beide  Treibseile  bewegen  sich  daher  in  der  gleichen  Richtung.  Die  weitere  Beschrei- 
bung entnehmen  wir  fast  wörtlich  dem  seiner  Zeit^^j  veröffentlichten  Artikel  des  Er- 
finders. Bei  der  ersten  Gombinadon  laufen  die  beiden  parallelen  Seile  über  verticale 
Seilscheiben,  von  welchen  die  beiden  durch  den  Motor  angetriebenen  auf  einer  gemein- 
samen Achse ,  und  die  Endscheiben  behufs  Spannung  auf  einzelnen  Achsen  mit  ver- 
stellbaren Lagern  befestigt  sind.  Die  Verbindung  des  oben  liegenden^  für  die  leer- 
gehenden Wagen  bestimmten  Seilgleises  mit  dem  unten  zurücklaufenden  für  beladene 
Wagen  bestimmten  geschieht  mittelst  Rampen^  die  mit  festem  Schienengleis  angelegt 
sind  und  auf  denen  die  Wagen  in  gewöhnlicher  Weise  rollen.  Der  Abstand  der  Seite 
von  diesem  Schienengleis  ist  an  den  Anfahrtstellen  so  gerichtet,  dass  sich  die  Klauen 
von  selbst  einklemmen  und  die  Wagen  mitgenommen  werden.  Die  Wagen  müssen 
bei  einer  solchen  Anordnung  zwischen  den  Scheiben  durchfahren,  weshalb  die  Klauen 
auslösbar  eingerichtet  sind.  Diese  Auslösung  muss  selbstthätig  unmittelbar  vor  den 
grossen  Scheiben  geschehen.  Die  mit  einer  kleinen  Rolle  versehene  Stange  stösst 
auf  einen  an  der  Bahn  befestigten  Keil ,  und  die  vier  ausgestreckten  Klauen  sprin- 
gen gleichzeitig  hinter  die  Wagenwände  zurück,  so  dass  er  frei  zwischen  den 
Scheiben  durchlaufen  kann.  Die  Klauen  haben  ihren  Drehpunkt  in  den  Wellen,  auf 
welchen  je  zwei,  eine  hintere  und  eine  vordere,  befestigt  sind  und  durch  eine  Spiral- 
feder in  senkrechter  Stellung  gehalten  werden.  Sollen  die  Klauen  in  ausgestreckter 
Stellung  bleiben,  um  aufdie  Seile  gebracht  zu  werden,  so  zieht  man  die  mit  Handgriffen 
versehenen  Hebel  derselben  auf  einer  Seite  des  Wagens  hoch ,  bis  sie  von  den  Nasen 
der  daselbst  angebrachten  Winkelhebel  erfasst  werden.  Die  oben  verzahnte  und  mit- 
telst Spiralfeder  nach  unten  gedrückte  Stange  hält  sie  in  dieser  Stellung  fest,  bis  der 
Wagen  den  schon  erwähnten  Keil  passirt,  welcher  alsdann  die  gleichzeitige  Auslösung 
aller  vier  Klauen  bewirkt. 

Die  Beförderung  der  Wagen  über  das  Traject  geschieht  folgendermaassen :  Der 
geladene  Wagen  wird  mit  vertical  gestellten  Klauen  zwischen  die  grossen  Scheiben 
geschoben,  unmittelbar  hinter  denselben  rückt  man  die  ersteren  ein  und  giebt  dem 
Wagen  einen  Stoss;  dieser  verlässt  dadurch  die  Schienen  und  legt  sich  mit  den 
Klauen  auf  die  Seile,  welche  ihn  vermöge  der  Reibung  mit  sich  fortnehmen.  Am 
entgegengesetzten  Ende  lösen  sich  die  Klauen  von  selbst  auf  dem  erwähnten  Keil 
ans^  der  Wagen  läuft  vermöge  seines  Momentes  noch  zwischen  den  Scheiben  durch 
und  bleibt  stehen.  Nach  Entladung  seines  Inhalts  wird  der  Wagen  mit  abermals 
gespannten  Klauen  die  Rampe  hinaufgeschoben,  abgestossen  und  passirt  nun  die  obe- 
ren Seile,  während  ihm  die  beladenen  Wagen  auf  dem  unteren  begegnen.  Bei  An- 
kunft auf  der  Ausgangsstation  ist  die  Auslösung  der  Klauen  nicht  nothwendig,  weil 
diese  über  die  grossen  Scheiben  weggehen  und  der  Wagen  ungehindert  die  Rampe 
hinablaufen  kann. 

Nach  der  zweiten  Gombination  (Fig.  3  u.  4,  Taf.  LXXXYII],  bei  welcher  die  Klauen 
unbeweglich  sind,  wtlrden  die  Wagen  nicht  zwischen  die  Scheiben,  sondern  seitwärts 
abgeführt.  Die  Klauen  sind  am  Wagen  festgenietet  (Fig.  7).  Diese  Gombination 
wäre  allerdings  praktischer  als  die  erstere,  welche  nach  dem  Erfinder  nur  in  dem 
Falle  angewendet  werden  möchte,  wenn  der  neben  den  grossen  Seilscheiben  disponible 


^)  Zeitschrift  des  Oesterr.  Architekten-  und  Ingenieur-Vereins,  1871. 
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Raum  za  »chinal  wäre.  Die  Anordnung  ist  aus  der  Zeichnang  ersichtlich :  BR  rind 
<Ue  »Seilrollen,  die  angetriebenen  mit  gemeinsamer  Achse,  die  anderen,  mit  der  Spiu- 
vorrichtang  Q,  mit  getrennten  Achsen.  Die  Lage  des  Schienenstranges  S  wek^ 
von  der  oben  beschriebenen  Disposition  ab.  Auf  derjenigen  Seite  des  Trajectes,  uf 
weicher  die  Wagen  unten  ankommen,  liegt  dieser  Schienenstrang  horizontal,  begiut 
unter  und  zwischen  den  nächsten  Führungsrollen  kk  und  Hlhrt  die  von  den  Sola 
ablaufenden  Wagen  über  das  eine  Seil  hinweg,  seitwärts  von  den  Seilralleii  der 
Schiebebühne  T  zu,  welche  ebenso  durch  Drehscheiben  oder  Weichen  ersetzt  werda 
kann.  Auf  der  anderen  Seite  des  Trajectes  fällt  das  Gleis  von  der  SehiebebllhK 
gegen  die  Seilscheiben  um  so  viel,  als  nöthig  ist,  damit  der  von  ersterer  abgestoneae 
Wagen  von  selbst  auf  die  unteren  Seile  laufen  kann. 

Das  gekuppelte  Traject  (Fig.  1  u.  2,  Taf.  LXXXVII  soll  ftlr  längere  Anläget 
gelten ,  oder  sonst  für  solche  Fälle,  in  welchen  sich  der  Motor  vortheilhaft  zwisckei 
den  beiden  Endpunkten  anbringen  lässt.  Die  Bahn  mag  daselbst  einen  kleinen  Winkd 
bilden.  Die  Weiche  wäre  ähnlich  eingerichtet,  wie  es  bei  den  übrigen  Drahtseilluik- 
nen  zu  sein  pflegt,  so  dass  die  Wagen  ohne  besondere  Hülfe  durchfahren  kOanlai, 
vorausgesetzt,  dass  sie  genügendes  Bewegungsmoment  dazu  erhielten. 

Bei  der  dritten  Combination,  wo  horizontale  Seilscheiben  und  feste  Klauen  aa- 
gewendet  werden  (Fig.  5  u.  6,  Taf.  LXXXVII),  sind  die  Rampen  vermieden,  was  Ar 
schwere  Wagen  jedenfalls  angemessen  erscheint.  Die  Treibscheiben  liegen  tiefer,  ab 
die  Bahnen,  und  sind  deshalb  entsprechend  geneigt.  ^ 

Keine  von  diesen  Anordnungen  hat  bisher  unseres  Wissens  eine  praktis^ 
Anwendung  erhalten,  ausgenommen  den  Versuch  in  der  Sigl'schen  Fabrik  zu  ll^ea. 
Bei  diesem  Versuche  waren  die  Treibseile  20""  stark  und  transportirten  stündlich  60 
mit  300  bis  400  Kilogr.  beladene  Wagen  hin  und  zurück. 

Die  Erfindung  hatte  ein  allgemeines  Interesse  erweckt,  und  es  ist  zu  bedanera, 
dass  sie  bis  jetzt  unfruchtbar  blieb.  Die  grösste  Schwierigkeit  muss  darin  bestehen, 
die  beiden  Seilgleise  in  gleiehmässiger  Schwingung  zu  erhalten,  und  so  lange  dies  bii 
zu  einem  gewissen  Grade  nicht  erzielt  ist,  kann  von  einer  praktischen  Verwendbar- 
keit keine  Rede  sein.  Wenn  man  bedenkt,  welchen  Unregelmässigkeiten  gew(te- 
liche  Drahtseilbahnen,  die  keine  so  schweren  Lasten  zu  tragen  und  keine  so  grosaea 
Entfernungen  zu  überspannen  haben,  zufolge  der  Seilsehwingungen  ausgesetzt  Bind, 
so  wird  man  zugeben,  dass  sich  bei  Anwendung  einer  solchen  Doppelbahn,  bei  wd- 
cher  Wagen  nicht,  wie  es  bei  jeder  Seilgleisbahn  nöthig  ist,  an  einem  Drehiapflsa 
hängen,  dieses  Werfen,  Schleudern  und  Zucken  in  einem  unvergleichlichen  Maaaae 
vergrössem  muss. 

Als  Anhaltspunkte  für  die  Anlagekoeten  gab  der  Erfinder  an,  dass  die  Draht- 
seile 20"""  stark  sind,  dass  die  Seilrollen,  Achsen,  Lager,  Antriebräder,  Spannvor 
richtungen  und  Kampenschienen  5750  Kilogr.  und  die  4  Leitrollen  nebst  Lager  n 
einem  Ständer  350  Kilogr.  wiegen.  Die  Geschwindigkeit  wurde  zu  2  bis  2,5"  |Ht> 
Secunde  angegeben,  was  wohl  als  die  Maximalgeschwindigkeit  der  gewöhnlichen  Draht- 
seilbahnen zu  betrachten  ist  und  bei  diesen  Seiltrajecten  ohne  Zweifel  nie  zu  errei- 
chen wäre.  Die  Wagen  sollten  von  Minute  zu  Minute  abgehoben  werden  können,  w 
dass  während  des  Betriebs  zwischen  zwei  Ständern,  welche  in  Distanzen  von  circa  IIMP 
stehen ,  immer  nur  je  ein  Wagen  auf  den  oberen  und  unteren  Seilen  hängen  könnte. 

Nach  dem  Gesagten  ergiebt  sich  von  selbst,  dass  diese  Erfindung  vor  allen 
dahin  zu  verbessern  war,  dass  man  ihr  eine  feste  Unterlage  gab.  Weiter  hatte  man 
die  Seile  mit  Mitnehmern  verschen  und  die  Wagen  entsprechend  umgeändert.    In 
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dieser  Weise  entstand  vermathlich  die  bekannte  SigFsche  Drahtseilbahn,  welche  auf 
pag.  504  beschrieben  and  auf  Taf.  LXXV  abgebildet  ist,  und  gewiss  ist  es  nicht  die 
letzte  Stufe  auf  der  Leiter  der  Verbesserungen ,  welcher  jede  gesunde  Idee,  wenn  sie 
anfangs  auch  manche  Gebrechen  zeigt,  stets  fähig  ist. 

§  10.  Allgemeine  Bemerkungen  fiber  die  Construction  und  den  Betrieb  Ton 
Draht-  und  Seilbahnen.  —  Der  wichtigste  Bestandtheil  unserer  Bahnen  ist  das  Gleis, 
weshalb  wir  einige  speciell  auf  Draht-  und  Seil-Bahnen  Bezug  habende  Bemerkun- 
gen über  dessen  Construction  hier  folgen  lassen. 

Das  aus  Rundeisen  zusammengesetzte  Gleis  ist  jedenfalls,  so  lange  es  sich 
praktisch  noch  anwenden  lässt,  dem  Seilglcis  vorzuziehen,  indem  es  billiger  und 
glatter  ist.  Man  nimmt  dazu  bestes  Nieteisen  von  etwa  20""^  Durchmesser.  Wenn 
man  auch  bei  Anwendung  eines  stärkeren  Rundeisens  grössere  Längen  erzielen  könnte, 
so  würden  die  Schweissstellen  und  damit  auch  die  Möglichkeiten  des  Reissen»  bald 
so  zahlreich  vorkommen,  dass  die  Nachtheile  die  Vortheile  überwiegen  möchten.  Von 
den  vielfachen  behufs  Verbindung  in  einer  anderen  Weise  gemachten  Vorschlägen  ist 
zu  Gleisen  unseres  Wissens  noch  kein  Gebrauch  gemacht  worden.  —  Auf  eine  Länge 
von  etwa  300"  lassen  sich  solche  Drahtgleisbahnen  noch  immer  sicher  und  ökono- 
misch bauen.  Bei  grössereren  Längen  entscheiden  einzig  die  örtlichen  Verhältnisse, 
und  es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  sich  die  Herstellungsweise  derart  verbessern 
liesse,  um  Gleise  aus  Rundeisen  noch  auf  viel  grössere  Längen  vortheilhaft  ausführen 
zn  können.  Heutzutage  wird  man,  in  Betracht  der  schwachen  Schweissstellen,  die 
Tragfähigkeit  der  runden  Drah'tgleise  zu  höchstens  3  Kilogr.  pro  Quadratmillimeter 
Querschnitt  annehmen  können.  Zur  Bestimmung  der  übrigen  Verhältnisse  kann  man 
den  Pfeil  bei  ruhiger  Belastung  auf  Vho  der  Stützweite  annehmen,  im  Falle  dieselbe 
noch  in  normalen  Grenzen,  etwa  zu  20"^  oder  wenig  darüber,  gelegen  ist. 

Bei  grösseren  Längen  wird  man  Drahtseile  vortheilhafter  finden.  Die  Bruch- 
festigkeit von  Gussstahl  wird  man  auf  120  Kilogr.  und  von  Schmiedeisen  auf  55  Kilogr. 
pro  Qnadratmillimeter  wirklichen  Querschnitts  annehmen.  Tiegelgussstahl  empfiehlt 
sich  durch  seine  grosse  absolute  Festigkeit  und  dem  entsprechende  Gewichtsvermin- 
demng  der  Seile.  —  Um  ein  möglichst  dünnes  und  glattes  Seilgleis  zu  erhalten, 
wendet  man  dazu  Seile  an,  welche  aus  mehrfach  sich  überkreuzenden  Spirallagen 
zosammengesetzt  werden  und  in  der  Mitte  entweder  einen  Draht  oder  eine  Hanfseele 
enthalten,  während  das  Zugseil  aus  Litzen  zu  4  Drähten,  welche  nm  eine  Hanfseele 
gewunden  werden,  besteht.  Der  letzteren  Construction  wird  auch  für  lange  Guss- 
stahlgleise  der  Vorzug  gegeben  (siehe  pag.  555),  indem  die  Erfahrung  lehrt,  dass 
bei  stählernen  Spiralseilen  das  Reissen  einzelner  Drähte  viel  nachtheiliger  ist,  als 
bei  den  Litzenseilen.  Litzenseile  lassen  sich  auch  einfacher  repariren,  indem  man 
die  Seele  an  der  betreffenden  Stelle  beseitigt ,  die  einzelnen  Drähte  auf  eine 
genügende  Länge  auseinanderbindet  und  dann  die  beiden  Enden  so  zusammenflicht, 
dass  auf  der  ^paraturstelle  kein  beträchtlicher  Knoten  entsteht. 

Die  Bestimmung  der  Seil  Spannungen  ist  eine  Aufgabe,  welche  bis  jetzt 
noch  ziemlich  ungenügend  gelöst  ist.    Im  Allgemeinen  lautet  diese  Aufgabe: 

Den  nöthigen  Seilqnerschnitt  und  die  Form  der  Seil curve  zu  bestimmen. 

So  lange  es  sich  nur  um  das  ruhende  Seilgleis  handelt,  empfiehlt  sich  zu 
unseren  Zwecken  die  Versachsmethode  des  Herrn  W.  MöUe^^). 


M)  In  seiner  oben  erwähnten  Broschüre  t    Scliwebende  Bahn  bei  Minden.     Leipzig.  — 
0.  Knapp,  1S77. 
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Indem  man  in  allen  Fällen  Parabelbogen  statt  flacher  Seilcmren  sabstitnireD 
kann  und  die  Spannungen  Bich  aus  der  Seileurve  bestimmen  lassen^  so  gelten,  mit 
Hinweis  auf  nachstehende  Fig.  25,  die  folgenden  bekannten  Ausdrücke : 

1)  Der  Aufhängewinkel  a  wird  bestimmt  durch  die  Gleichung-  tg  a  =  -=-; 

0 

2)  Bezeichnen  wir  den  Verticalzug  in  A  mit  v  und  das  Seilgewicht  des  Seil- 
stückes A  D  mit  Gy  so  ist  v  =  G,  und  es  bestimmen  sich  die  Spannungen  A  und  i 
aus  den  Gleichungen 

G 


h  =  G  cotg  a  und  s  = 


sm  a 


3)  Die  Seillänge  /  kann  annähernd  mit  Hülfe  der  folgenden  Gleichung  bestimmt 


werden : 


Fig.  25. 


l=b(\  + 


m 


Die  bei  dieser  Annäherung  begangene  Un- 
genauigkeit  kann  graphisch  leicht  mit  Hülfe  der 
folgenden  bekannten  Gleichungen  geschätzt  werden : 

t 


.,^       AD    ^      ,       ,  ,        AD 

AD  =  2 —  •  tg  a   und  cos  a  =  t — 

tga     ^  tga 


y  + 


AD' 


y  ist  von  BD  zu  rechnen. 

Nach  diesen  Formeln  kann  man  das  Yet- 
hältniss  des  Belastungsgewichtes  zu  dem  Seilgewicht  berechnen  und,  wo  es  nöthig 
ist,  die  Form  der  Seileurve  noch  näher  zu  untersuchen,  ein  Modell  zusammenstellen, 
in  welchem  die  betreffende  Strecke  im  bestimmten  Yerhältniss  verjüngt  dargestellt 
erscheint  Wenn  man  in  einem  solchen  Modell  das  Gewicht  der  Yersuchskette  be- 
stimmt, so  lässt  sich  durch  eine  einfache  Proportion  das  Gewicht  derjenigen  Versuch»- 
belastung  finden,  welche  das  Versuchsseil  in  einer  Gurve  spannt,  die  ein  im  gleichen 
Verhältniss  verjüngtes  Bild  der  wirklichen  Gurve  darstellt.  Ebenso  wird  die  Gestalt 
der  UmhüUungscurve  aller  derjenigen  Seilcurven,  welche  in  den  einzelnen  Wagen- 
stellungen der  wirklichen  Constrnction  entstehen,  durch  Bewegung  eines  im  gldcben 
Verhältnisse  gewählten  Modellgewichtes  (Seilwagen),  gefunden. 

Denkt  man  sich  zwischen  den  Punkten  B  und  C 
P]g  26.  ®i^  gewichtsloses  Seil  gespannt,  welches  im  Punkte  D  voa 

einem  Gewicht  belastet  wird,  so  lassen  sich  die  Verhilt- 
'^     nisse  S^  :  Q  :  S  graphisch  nach  folgenden  Ausdrücken  be- 
stimmen : 


C£  =  § 


DE,  und 


DF 

Q  ist  ein  constantes  Gewicht  und  S  kann  ebenfalls  constant  angenommen  wer- 
den [nämlich  gleich  dem  Spanngewichtj ,  daher  sich  die  Gestalt  der  erwähnten  Um- 
hüllungscurven  unter  der  Voraussetzung  eines  gewichtslosen  Seiles  beliebig  genaa 
verzeichnen  lässt. 

Das  Eigengewicht  der  Gleisseile  lässt  sich  aber  in  einer  einfachen  Weise  mit 
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in  Rechnang  ziehen.     Herr  Mölle  fand  nämlich  durch  Versuche  au  Modellen^   dass 
sich  die  Seilcurve  eines  wirklichen  Seiles  vom  Gewichte  P  in  derselben  Weise  finden 

lässt,  wenn  man  statt  Q  den  Ausdruck  IQ  +  —1  einsetzt. 

Mit  Httlfe  dieser  Methode  lassen  sich  alle  auf  die  statischen  Verhältnisse  des 
Gleises  Bezug  habenden  Aufgaben  lösen. 

Zur  Bestimmung  der  Verhältnisse  eines  Bahnseiles^  welches  Zug-  und  Tragseil 
zugleich  ist^  giebt  es  bisher  keine  genügende  Berechnungsweise.  Am  kürzesten  wird 
man  daher  zum  Ziele  gelangen ,  wenn  die  statische  Berechnungsweise  zur  Grundlage 
gelegt  wird  und  wenn  man  die  Belastung  in  Hinsicht  auf  die  durch  die  Bewegungen 
hervorgebrachten  Spannungen  um  20  bis  50^  grösser  annimmt.  Die  Seilcurve  kann 
in  der  oben  beschriebenen  Weise  bestimmt  und  um  den  doppelten  der  Gentrifugal- 
kraft  zufallenden  Betrag  vergrössert  werden.  Obwohl  diese  Gorrectur  in  den  meisten 
Fällen  klein  ausfällt,  ist  es  doch  räthlich,  sich  von  derselben  Rechenschaft  zu  geben, 
was  in  folgender  Weise  geschehen  kann. 

Nehmen  wir  ein  Seilstück  von  der  unendlich  kleinen  Länge  ds  an,  so  lässt 
sich  aus  den  Seilspannungen  S  =^  S'  und  aus  dem  Seilgewicht  (p.ds),  wenn  p  das 
Gewicht  der  Längeneinheit  bedeutet,  ein  differentiales  Kräfte- 
parallelogramm construiren,  wobei  die  Componente  [pdscosa) 
gleich  der  Resultirenden  aus  den  beiden  gleichen  Kräften 
S'  und  S"  sein  muss.  Die  Richtung  dieser  Spannkräfte  ist 
gleich  und  entgegengesetzt,  denn  sie  schliessen  miteinander 
den  unendlich  kleinen  Winkel  da  ein,  wenn  ihre  Neigung 
znr  Horizontalen  mit  a  bezeichnet  wird.  Bei  einem  mit  der 
Geschwindigkeit  F^bewegten  Seilelemente  kommt  aber  ausser- 
dem noch  die  Centrifugalkraft,  welche  {- — 1  beträgt, 

\    9 '?    I 
mit  in  die  Rechnung,  und  die  Gleichgewichts-Gleichungen  lauten  daher: 


Fig.  27 


dS: 


pds  '  V^ 
:  pds  sin  a,  Sdn  =  pds  cos  a  +  ~ , 

9f 


wenn  mit  p  der  Krümmungshalbmesser  an  der  betreffenden  Stelle  bezeichnet  wird. 

Es  folgt  daraus,  dass,  sobald  man  sich  das  bewegte  Seil  im  djmamisclien  Gleich- 
gewichte denkt,  die  Gestalt  der  Seilcurve  dieselbe  werden  muss,  wie  diejenige  des 

ruhenden  Seiles,  wenn  man  sein  Gewicht  per  Längeneinheit  um  den  Betrag  {— j, 

j^  ^p  cos  a 


oder  auch  im  Verhältnisse  1 


vermehren  würde. 


^p  cos  a ' 

Bekanntlich  gelten,  wenn  man  den  Anfang  des  Goordinaten- 
systems  um  eine  Länge  ^-  =  « .  cos  ^a  unter  den  tiefsten  Punkt 
einer  Seilcurve  setzt  und  die  Achsen  so  wählt ,  dass  ftir  diesen 

k     ^  y2 
cos  ^a        k 

k  s 

Es  ist  daher  p  cos  a  =         ^^  =  -r^^  •  Das  Gewicht  per 


Punkt  a  =  t?  wird ,  die  Beziehungen  p  = 


cos  ^a 


sma 


Fig.  28. 

a 

r=^ 

Y^   \ 

^ 

X      i 

0 

k--x- — i- 

Längeneinheit  ist  daher  im  Verhältniss  von 

V.  »  sin  a 


1 


ga 


Handbncb  d.  sp.  Eigenbahn-Teckjiik.   V. 
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za  YergFÖsseni ,  um  die  Garve  des  bewegten  Seiles  nach  den  statischen  Gesetsa 
bestimmen  zu  können.     In  unserem  Falle  genügt  es,  wenn  man  (aas  der  Parabel}  Ar 

=  n  einen  Mittelwerth  annimmt  und  den  Ausdruck  ^  |  1  H .  «|   dem  6e- 

Wichte  Q  hinzufügt.  Ausserdem  wird  die  Centrifugalkraft  die  Wirkung  den  Last  Q 
um  den  Betrag  C  =  — '- —  cos  a  vermehren,  so  dass  man  statt  G  bei  der  oben  be- 
schriebenen  Verfahrungsweise  den  Ausdruck 

einsetzen  muss. 

Die  Aenderung  der  Seilspannung  durch  die  horizontale  Componente nn « 

kann  bei  dieser  nur  annähernden  Untersuchung  ganz  ausgelassen  werden. 

Die  Berechnung  der  periodischen  Seilschwingungen  wäre  eine  lohnende 
Aufgabe  für  Mathematiker. 

Den  Seilscheiben  soll  man  einen  etwa  200  mal  grösseren  Darchmesier 
geben,  als  der  Treibscheiben-Durchmesser  beträgt,  und  die  Seilgeschwindigkeit  soD 
2,  höchstens  2™^5  per  See.  nie  übersteigen;  die  Normalgeschwindigkeit  ist  höchsteai 
mit  l^'yS  zu  bemessen. 

Die  Drahtseile  sollen  stets  geschmiert  sein>  and  es  empfiehlt  sieh  dasi 
jede  härtere  nicht  rostende  Schmiere.  Dadurch  wird  die  Reibung  der  Rollen  and  die 
Abnutzung  der  Seile  vermindert. 

Das  Anspannen  schwerer  Seile  erfordert  Vorsicht,  und  weil  es  nicht  nor bei 
der  ersten  Aufstellung,  sondern  auch  bei  den  öfters  vorkommenden  Reparataren  u 
geschehen  ist^  so  empfiehlt  sich  zn  diesem  Zwecke  die  Anwendung  von  Schraaben- 
zwingen  mit  Zinkeinlagen. 

Die  Ingangsetzung  und  das  Einstellen  einer  Seilbahn  erfordert  immer 
Aufmerksamkeit,  indem  die  Gefässe  gut  vertheilt  sein  müssen  und  weil  sich  pUMi- 
liche  Geschwindigkeitsänderungen  schlecht  mit  den  Seilen  vertragen.  Diese  Schwierig- 
keiten treten  insbesondere  bei  den  englischen  Bahnen  in  den  Vordergrund,  indem  die 
Seilwagen  leicht  an  den  Schienenführungen  sowie  an  anderen  schwierigeren  Stdki 
stehen  bleiben  und  dann  auch  andere  Wagen  znm  Stillstehen  bringen.  Dadurch  ge- 
schehen besonders  oft  Störungen  beim  Anlassen,  des  Morgens,  indem  am  vorher- 
gehenden Abend,  wenn  eingestellt  wird  und  die  Wagen  an  lebendiger  Kraft  verlieroi, 
ein  hängen  gebliebener  Wagen  leicht  noch  andere  anhält. 

Bei  jeder  Ingangsetzung  nehmen  die  ersten  Wagen  nngeheuere  Beweguoges 
an  und  werden  oft  meterhoch  hin  und  her  geworfen,  ehe  sie  den  Normalgang  an- 
nehmen. 

Fig.  29.  Fig.  30. 

Grosse  Spannweiten  können  mittelst  Seil  bogen  construirt  werden,  und  ftlr 
diesen  Fall  empfehlen  wir  die  Anordnung,    wie   sie  aus  der   vorstehenden  Skizze 
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ersiehtlich  ist.  Die  beiden  Gleisseile  m  and  n^  welche  die  EntfernuDg  A  B  spannen 
sollen^  werden  mittelst  eines  dritten  Seiles  p  derart  verspannt^  dass  die  lierüberrolien- 
den  Lastwagen  das  Seil  ungefähr  in  das  Niveau  ^  J9  herunterdrücken  und  demnach 
stets  horizontal  fahren. 

Bei  Strassen-  und  Wegettberftihrungen  sollte  unter  der  Seilbahn  immer 
eine  Schutzbrtteke  angebracht  werden,  und  der  Zutritt  unter  die  Bahn  sollte  Fremden 
überhaupt  verboten  sein,  indem  sonst,  beim  Reissen  der  Seile,  und  öfters  auch  schon 
durch  Herausfallen  einzelner  Laststücke,  Unglück  geschehen  könnte.  Bei  Seilbahnen 
mit  festen  Seilgleisen  kann  mau  eine  Sicherheitsvorricbtung  in  der  Weise,  wie  es  die 
nebenstehende  Skizze  zeigt,  anbringen.  Die  beiden  Parallelgleise  werden  unter  sich 
mittelst  Querstangen  verbunden,  und  diese 

befinden  sich  in  angemessener  Entfernung  Fig.  3i.  Fig.  32. 

von  den  Stützen,  damit  noch  genügen- 
der Raum  für  Verschiebungen  belassen 
wird.  Beim  vorkommenden  Reissen  sollen 
diese  Querverbindungen,  und  namentlich 

ihre  eingeflochtenen  Augen,  sich  an  den  Stützen  fangen  und  so  das  Herunterfallen  des 
Seiles  verhüten. 

Die  nöthige  Betriebskraft  kann  verschiedenartig  ausfallen.  Bei  Voran- 
8ch1ägen  kann  man  für  eine  horizontale  gerade  Seilbahn  mittlerer  Grösse  per  1000"* 
Länge  0,5  Pferdekraft  als  normale  Betriebskraft  für  die  leere  Bahn  annehmen;  Be- 
lastung, Steigungen,  Gurven,  Umspannung  von  Scheiben  etc.  müssen  besonders 
nach  den  bezüglichen  Regeln  der  Mechanik  mit  in  Rechnung  gezogen  werden.  Diese 
Normalkraft  muss  aber  wenigstens  verdoppelt  werden,  um  bei  eingetretenen  ungünsti- 
geren Verhältnissen  auch  für  den  Antrieb  zu  genügen.  Bei  Bahnen  mit  continuir- 
lichem  Betrieb  muss  ausserdem  selbstverständlich  für  einen  Reservemotor  gesorgt  sein. 

Der  Verschluss  und  die  Unterhaltuugs-  und  Emeuerungskosten  sind  bei  diesen 
jungen  Bahnen  noch  nicht  derart  festgestellt,  dass  man  darüber  verlässliche  Angaben 
machen  könnte;  doch  sind  Fälle  vorhanden,  wo  bei  continuirliehem  Gebrauch  der 
Verschleiss  b%  des  Anlagecapitals  während  der  ersten  Betriebsjahre  nicht  über- 
steigen wird. 
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(Hierzu  Tafel  LXXXVIII  und  LXXXIX.) 


I.    Betrieb  der  Strassenbahnen  durch  feuerlose  Locomotiven. 

§  1.  Betrieb  durch  Federkraft  —  Versuche,  Wagen  durch  Federn  zu  betrei- 
ben, sind  an  einem  Modell  wagen  in  Ye  natürlicher  Orösse  in  London  von  Leveaux 
gemacht  worden.  Die  Federwerke  wurden  an  den  Endstationen^  Uhrfedern  gleich,  durch 
eine  kleine  stationäre  Dampfmaschine  aufgezogen. 

Die  Uebertragung  der  Bewegung  geschah  durch  Zahnräder,  das  Anhalten  event. 
das  Rückwärtsfahren  durch  eine  Räderkuppelung,  die  auch  als  Bremse  gebraucht 
wird.  Die  verschiedenen  Anforderungen,  welche  an  die  Zugkraft  des  Wagens  durch 
die  örtlichen  Verhältnisse  [Curven  und  Steigungen)  gestellt  werden,  liessen  sich  durch 
diese  Construction ,  selbst  unter  Zuhülfenahme  von  Reservefedem ,  schwerlich  be- 
friedigen. 

§2.  Ueberhitzter  Dampf.  —  In  Chicago  und  New -York  sind  Versuche  mit 
dem  System  Lamm  gemacht,  die  Wagen  der  Strassenbahn  mit  Dampf  zu  bewegen, 
welcher  von  auf  190"  überhitztem  Wasser  auf  die  Dauer  der  Fahrt  abgegeben  wird. 
Nachdem  von  der  Maschine,  welche  beim  Abgang  12  Atmosph.  hatte,  ein  Weg  von 
ca.  14  Kilom.  zurückgelegt  war,  zeigte  der  Manometer  noch  7  Atmosph. 

Während  der  9  Min.  Aufenthalt  am  Endziel  fiel  der  Manometer  wenig,  und 
war  am  Ausgangspunkte  der  Fahrt  im  Kessel  noch  eine  Spannung  von  3  Atmosph. 
Ueberdruck. 

Die  Wagen  wurden  durch  eine  kleine  vorgespannte  Maschine  gezogen  (welche 
den  Kessel  enthielt  (siehe  Fig.  4  auf  Taf.  LXXXVIII) .  An  der  Endstation  angekom- 
men,  wurde  das  Wasser  durch  eingelassenen  Dampf  schnell  wieder  auf  die  für  die 
neue  Fahrt  erforderliche  Temperatur  gebracht.  Die  Maschine  zog  einen  Wagen  mit 
120  Personen. 

Da  der  Druck  bei  fortschreitendem  Weg  abnimmt,  so  sind  die  Maschinen  gefahr- 
los; kommen  jedoch  Steigungen  vor,  so  erfordern  sie  so  viel  Dampf,  dass  liierdurch 
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der  Weg,  welchen  die  Maschine  zurücklegen  kann,  sehr  beschränkt  wird.  Crim| 
giebt  an,  dass  um  IX  Steigung  auf  eine  Länge  von  5*/2  Met.  zu  Ubenvinden,  lo  vid 
Dampf  gebraucht  wird,  wie  fUr  1 6  Met.  auf  der  Ebene.  Ebenso  wird  durch  hM^-^ 
Anhalten  die  Leistungsfähigkeit  der  Maschine  sehr  beschränkt.  Der  abziehende  Dacii ! 
wird  nicht  condensirt» 

BetrefiFs  der  Dimensiooen  etc.  dieser  Kessel  und  Maschine  verweisen  ^\ir  u\ 
unsere  Quelle  Engineer  1874  und  die  Eiseubahn  No.  2,  1S75.  Nouvelles  Annale«  de  \x 
Constmction  1872,  pag.  122  geben  die  Betriebskosteu  auf  %  derjenigen  des  Pfcnfe- 
betrieb«  an  (f -? , 

Eine  Schwäche  der  Maschine  in  ihrer  jets^igen  Form  ist  eutsebieden  die  geringe 
Verwendbarkeit  auf  Strecken  mit  Steigungen,  da  sich  die  motorische  Kraft  wttTwd 
der  Fahrt  nicht  ergänzen  lässt. 

§  3.  Dnrcli  comprimirte  Luft*  —  Vei-suche,  Sti'ässenbahn- Wagen  mit  compr>- 
mirter  Luft  zu  treiben,  sind  schon  häufig  in  Amerika  gemacht  worden,  ohue  J» 
bisher  Genaueres  Über  das  Gelingen  derselben  bekannt  geworden  ist. 

Die  grossen  Schwierigkeiten,  welche  diesem  System  bisher  noch  eotgefetr 
stehen^  sind  hanptsJlehlich  : 

li  auf  billigem  Wege  hochgespannte  Luft  herzustellen, 

2]  diese  stark  comprimirte  Luft  ohne  Verlust  zu  conserviren, 

3)  die  schädlichen  Wirkungen  der  starken  Abkllblung  der  eomprimirteu 

zu  beseitigen. 
Die  Abkühlung  wn'rd  unter  Umständen  so  bedeutend,  dass  die  der  Luft  beij 
mischten  Wasscrmeugen  beim  Uehergange  in  die  Maschine  zu  Eis  erstarren  ond 
durch  Rohre  wie  Canäle  verstopft  werden.    Um  diesem  Uebelstande  zu  begegnen, 
wendet  man  wiederum  kleine  Oefen,  um  die  Maschine  zu  erwärmen,   wodurch  «3 
die  gute  SehmieruDg  derselben  gefährdet  wird.    Ueisses  Wasser  wUrde  besser  znrEr' 
wärmnng  sein. 

In  New- Orleans  wurde  1872  der  erste  Versuch  gemacht,  Tramway-Wigtn 
comprimirtcr  Luft  zu  befördera.  Der  Luft -Behälter  war  jedoch  zu  klein  und 
stattete  uur  einen  kleinen  Weg  zurückzulegen. 

Herr  Scott  Moncriff  machte  1S74  in  Glasgow  Versuche  mit  einem 
der  bei  14  Atmosph.  Druck  1400  Met  zurUcklegte. 

Moncriff  war  der  Ansicht,  dass  er  mit  einem  Druck  von  28  Attnusph/ 
Weg  von  28tH»  Met.  zurUcklegeu  könne. 

So  hohe  Spannungen  sind  ungtlnstig  und  get)ihrlicb. 

Herr  Deletrez  construirte  fUr  Mekarsky  einen  Wagen  mit  TergrCScserlei  ' 
mit  warmem  Wasser  nmgebcuen   Reservoiren,   um  die  comprimirte  Luft  und  di« 
schine  warm  zu  erhalten.     (Siehe  umstehenden  Hi»l/schnitt  Fig.  I.j    Der  Wagen  N 
unseres  Wissens  nur  einige  Touren  in  Brüssel  uud  Paris  gemacht. 

In  Berlin  sind  im  vorigen  Jahre  ebenfalb  Versuche  mit  comprimirter  Lnßud 
Überhitztem  Dampf  gemacht;  die  Form  des  Motoi-s  war  ähnlich  dem  des  Sjrsleoi 
Lamm  für  Uberhitztes  Wasser^  uod  wurde  derselbe  dem  Strassenbahnwagen  voT^hiogi 

Die  erzielten  Resultate  waren  aber  durchaus  nnbefriedigend^  und  ging  i 
dort  zu  Versuchen  mit  Dampf  über.  Ingenieur  Spe  e ,  dessen  Broschüre  die  vc 
Notizen  zum  Theil  entnommen  sind,  giebt  den  Nutzeftect  auf  20— 25%  an,  (DetaOIifli 
Angaben  lU>6r  diese  Maschine  enthält  die  Broschtlre  von  Spee,  Bxploitalioik  to 
Chemins  de  fer  AmMeains,  Brüssel  lb7t)i. 
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^^B        Ebendaselbst    fiuden    sich  auch   MittbeilnDgen  über  Maschinen    nach  System 

■    Lamm^  welche  durch  Ammoniak  -  Gas  getrieben  wurden.     Die  Versuche,  Maschinen 

durch  Ammoniak-Gas  zu  treiben,  wurden  in  New*0rleaii8  gemacht,  und  es  ergab  sich, 

Idass  die  Differenz  in  der  Spannung  der  Gase  bei  der  Abfahrt  und  nach  zurückgelegtem 
Weg  von  11  Kilom.  bei  der  Ankunft  nur  0,7  Atmosph.  betrug.  Die  Amuniak-Gase 
zerstören  jedoch  sehr  schnell  die  Maschine,  und  ist  es  schwer,  die  Behälter  dersel- 
ben dicht  zu  halten. 
Auch  mit  comprirairter  Kohlensäure  sind  Versuche  gemacht,  die  aber  cbensa- 
wenig  rn  einem  günstigen  Resultate  geführt  haben ^  da  die  Herstellung  m  grosser 
Quantitäten  Kohlensäure  zu  kostspielig  und  ausserdem  die  starke  Comprimirung  bis 
auf  20  Atmosph.  zu  gefährlich  ist. 
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Es  sei  schliesslich  noch  eines  Verfliiches  erwähnt,  der  in  Edinburgh  mit  einer 
Maschine  gemacht  worden  ist.  Jene  Maschine  wurde  mit  Dampf  und  mit  camprimirter 
Luft  getrieben.  Der  Kessel  hatte  eine  Dampfspannung  von  10  Atmosph.,  es  geiiltgten  aber 
4  Atmosph.,  um  die  Maschine  und  den  Wagen  auf  horizontalen  Strecken  zu  bewegen t 
und  wurden  die  llbrigen  6  Atmosph.  dazu  verwendet,  iini  durch  eine  Luftpumpe  Luft  in 
Reservoiren  zu  comprimiren.  Diese  wurde  nachher  bei  starken  Steigungen  als  Reserve- 
kraft verwendet.  Fuhr  die  Maschine  im  Gefälle,  so  wurde  nicht  gebremst,  sondern  es 
wnrde  (wie  bei  der  Kigibahn  zu  gleichem  Zweck]  die  überschüssige  Kraft  verwendet, 
nm  Lnft  zu  comprimiren  und  hierdurch  die  Geschwindigkeit  zu  hemmen.  Auch  die 
so  ei'zielte  coniprimirte  Luft  wurde  auf  Steigungen  wieder  verwendet.  Es  scheint  uns 
eine  derartige  Combinatioii  zweier  Treibkriifte  zu  allzu  complicirten  Coustructionen  zu 
führen,  was  mit  dem  vorliegenden  Zweck  nicht  wohl  verträglich  ist. 


k 


\l  Betrieb  der  Strassenbahn-Wagen  durch  Dampf, 

§  4.  Allgemeines.—  Nachstehend  sollen  ausschliesslich  diejenigen  Masclnncu  für 
Strassenbahnen  betrachtet  werden,  welche  speeiell  dafür  projectirt  worden  öind,  den 
Dienst  in  bebauten  Strassen  zu  versehen,  nicht  aber  die  fllr  die  städtischen  Aussenlioien 
(Dampf-Omnibnss  deren  Constructinn  und  Gesammtcharakter  sich  mehr  den  Secundär- 
bahnen  nähern.  (System  Latta,  Fairlie  (s.  Schrift  von  Heinrich  Simon,  Manchester 
1870)  Brunner  (s.  Taf.  XLU  n.  p.  207)  Rowans  etc, 
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UebrigenB  ist  die  Ansbildang  der  Strassen-Dampfwagen  noch  im  Stadiam  des 
Versuchs  begriffen.  Wir  finden  eine  Reihe  zwar  gelungener,  aber  nodi  nicht  durck 
längeren  Betrieb  bewährter  Maschinen  in  diesem  Fach,  jedoch  geben  manche  der  vor- 
liegenden  Constructionen  begrttndete  Aussicht  auf  gttnstigen  Erfolg.  Und  wie  die 
Frage  des  Dampfbetriebes  auf  Strassenbahnen  nur  eine  Zeitfrage  ist,  so  wird  aoch 
die  hier  und  da  noch  mangelhafte  Construction  der  Strassenbahn-Liocomotiyen  un- 
zweifelhaft mit  der  Zeit  mehr  und  mehr  der  Vollkommenheit  zugefllhrt  werden. 

§  5.  Aeltere  Versuche  mit  Dampfwagen  auf  gewöhnlichen  Strassen.  — 
Um  einen  Ueberblick  über  die  geschichtliche  Entwickelung  der  Dampfanwenduug  zq 
geben,  entnehmen  wir  einem  Vortrag  des  Ingenieurs  Cramp  in  London,  welcher 
im  Auszug  in  der  Eisenbahnzeitung  (No.  2  u.  3  1875)  mitgetheilt  ist,  Folgendes 
theils  wörtlich. 

Die  ersten  Versuche,  Wagen  auf  dem  gewöhnlichen  Pflaster  durch  Dampf  za 
bewegen,  sind  von  einem  Dr.  Robinson  gegen  1770  gemacht  worden.  Diesen  folg- 
ten Versuche  von  Murdoch  1785^  welcher  die  Heizung  durch  Spiritus  bewirkte.  Der 
Wagen  erreichte  eine  Geschwindigkeit  von  12,8Kilom.  pro  Stunde. 

Ein  Amerikaner  Evans  stellte  1786  an  die  Behörden  von  Philadelphia  das 
Gesuch,  ihm  das  ausschliessliche  Recht»  Wagen  mit  Dampf  zu  betreiben^  zu  ertheilen, 
wurde  hierfür  indess  für  verrttckt  erklärt.  Die  Behörde  von  Maryland  ertheilte  ihm 
jedoch  das  Monopol  fttr  14  Jahre. 

William  Sinnington  machte  1787  ein  Modell,  welches  gute  Resultate  ver- 
sprach. Bei  Ausführung  des  Modells  fttr  den  Betrieb  begegnete  er  jedoch  so  manchen 
Schwierigkeiten,  dass  er  das  Project  aufgab. 

Trevithik  und  Vi  vi  an  erhielten  1802  ein  Patent  auf  die  Gonstmction  emes 
Locomotiv- Wagens ,  welcher  mit  14,5  Kilom.  per  Stunde  mehrere  Tage  in  Liondon 
lief.  Anno  1805  bauten  sie  fttr  das  Kohlenbergwerk  Wylau  eine  Tramway-Locomo- 
tive.  An  dieser  Maschine  machte  George  Stephenson  seine  Studien.  Mit  einer 
späteren  Construction  von  Trevithik  erreichte  dieser  eine  Geschwindigkeit  von 
19  Kilom.  per  Stunde;  da  aber  die  Unebenheiten  der  Strassen  dem  Betriebe  grosse 
Schwierigkeiten  bereiteten,  gewann  er  die  Ueberzeugung,  dass  die  Verbesserung  der 
Strassen  zunächst  vorzunehmen  sei.  Seine  Maschine  war  die  erste,  welcher  Wagen 
zum  Vermiethen  fttr  Personen  angehängt  wurden. 

Mr.  Brunton  nahm  1802  ein  Patent  auf  eine  Erfindung,  bei  welcher  die  Vor- 
wärtsbewegung durch  Hebel,  ähnlich  dem  Bein  eines  Pferdes^  bewerkstelligt  worde. 

Eine  Construction  von  Julius  Griffiths  von  Brompton  Middlesex  wurde 
wegen  ungenügender  Dampfentwickelung  beseitigt. 

Im  Jahre  1824  machten  Bur stall  und  Hill  Versuche,  welche  jedoch  weg^ 
schlechter  Kessel-Constmction  misslangen.  Gordon  machte  im  gleichen  Jahre  Ver- 
suche mit  einer  Maschine  mit  6  Beinen,  die  sich,  je  nach  der  Unebenheit  derStrassea, 
durch  Federn  verkürzten  und  verlängerten.  1825  construirte  G um ey  eine  Maachine, 
bei  welcher  Räder  und  Hebel  vereint  wirken  sollten.  Auch  diese  Maschine  wurde 
verworfen. 

Samuel  Brown  verfertigte  1826  eine  Gasmaschine,  die  er  vor  einen  Wagen 
legte  und  mit  diesem  den  Schooter  Hügel  erstieg. 

Gurney  verbesserte  1828  seinen  Wagen  und  bewegte  denselben  durch  ein 
Treibrad.  Das  Aeussere  des  Wagens  glich  dem  einer  gewöhnlichen  Kutsche.  Dieser 
Wagen  war  18  Monate  im  Betrieb  und  lief  in  dieser  Zeit  in  der  Httgelgegend  zwischen 
Cramford-Brigs  und  Bath  mit  31—40  Kilom.  Geschwindigkeit  per  Stunde. 
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Anderson  nnd  James  machten  1829  mit  ihren  Wagen  anf  frisch  bekiester 
Strasse  dnrch  Epping  Forest  eine  Fahrt  mit  einer  Geschwindigkeit  von  20—25  Kilom. 
per  Stande.  Der  Wagen  war  mit  15  Personen  nahezu  3  Tonnen  schwer,  hatte  4  Räder 
and  warde  durch  die  beiden  Hinterräder  getrieben.  Der  Dampfkessel  hatte  gewöhn- 
liche Gasrohre,  die  jedoch  dem  Druck  von  20  Atmosphären  schlecht  widerstanden. 
Dif  Maschine  hatte  zwei  Cylinder  von  nur  63"°  Durchmesser. 

Walter  Hancock  baute  zu  gleicher  Zeit  einen  Wagen  mit  drei  Rädern  (The 
Infant).  Dieser  Wagen ^  der  erste  mit  drei  Rädern,  machte  Fahrten  von  Stratford 
nach  Croidon  und  Hounslow  und  ging  am  gleichen  Tage  wieder  zurück. 

Sodann  lief  »The  Infant«  von  Stratford  nach  London  mit  solchem  Erfolg ,  dass 
Hancock  noch  mehrere  Wagen  nach  dem  gleichen  Modell  construirte.  Der  grosse 
Vorzug  dieses  Wagens  war  die  ökononüsche  Disposition  der  Maschine ,  ein  ausgiebi- 
ger Kessel,  oscillirende  Cylinder  und  laftdichter  Aschenkasten,  so  dass  kräftiger  Zug 
entstand;  die  Räder  waren  sehr  gut  ausgedacht,  leicht  an  Metall  und  doch  widerstands- 
fähig  und  leicht  zu  repariren.  i>The  Infant«  fuhr  1 832  zwischen  Paddington  und  der  City. 
Im  gleichen  Jahre  wurde  die  »Era«  zum  Dienst  auf  der  Strasse  zwischen  London  und 
Green  wich  gebaut.  Den  31.  Octbr.  fuhr  Mr.  Hancock^  begleitet  von  einigen  Ge- 
lehrten, mit  einer  Geschwindigkeit  von  14  Kilom.  per  Stunde,  nach  Brighton;'  den 
Red  Hill^  wo  die  Familien-Kutschen  6  Pferde  brauchen^  erstiegen  sie  mit  einer  Ge* 
schwindigkeit  von  10  Kilom.  per  Stunde.  Dabei  zeigte  sich,  dass  der  Wasser-  und 
Kohlenvorrath  nicht  gross  genug  war,  und  so  konnten  sie  ihre  Reise  erst  am  folgen- 
den Tag  wieder  fortsetzen. 

Auf  der  Rückreise  wurde  eine  Wegsti'ecke  von  1 V2  Kilom.  Länge  bergan  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  27  Kilom.  per  Stunde  zurückgelegt^  die  Hsdte  abgezogen. 
So  fuhr  »The  Infant«  in  6  Stunden  nach  Brighton.  Ein  Jahr  später  baute  Hancock 
den  »Entreprise«  für  eine  Gesellschaft  zum  Dienst  zwischen  Paddington  und  City, 
welche  Distanz  in  weniger  als  einer  Stunde  zurückgelegt  wurde.  Er  wurde  vom 
Magistrate  in  Strafe  genommen,  weil  sein  Wagen  nicht  wie  eine  gewöhnliche  Mieths- 
katsche  aussah.  Im  Sommer  vollendete  er  eine  neue  Dampfkutsche ,  »Autopsy«, 
in  welcher  er  nach  Brighton  und  nächsten  Tages  bei  der  Rückfahrt  über  London  Bridge 
and  durch  den  belebtesten  Theil  der  City  fuhr,  um  zu  zeigen,  wie  sicher  diese  Wagen 
^lenkt  nnd  wie  leicht  im  Gedränge  der  bevölkertsten  Stadt  alle  Störungen  vermie- 
den werden  können.  Im  October  fuhr  die  »Autopsya  4  Wochen  lang  ohne  Unterbrechung 
zwischen  Finsbury-Square  und  Petonville,  im  Dienst  einer  Gesellschaft.  Im  Frühjahr 
1834  erhielt  Hancock  von  einem  Wiener  den  Auftrag,  einen  Dampfwagen  zu  con- 
stroiren,  welcher  dann  den  vielfachsten  Untersuchungen  unterzogen  wurde  und  1 6  Pers. 
mit  2272S^iioin*  Geschwindigkeit  per  Stunde  auf  horizontaler  und  mit  141/2  Kilom.  Ge- 
schwindigkeit per  Stunde  auf  ansteigender  Strasse  zog.  Im  gleichen  Jahre  vollendete 
8r  die  »Erac»  und  liess  dann  zwei  Wagen  zwischen  City,  Moorgate  Street  und  Pad- 
lington  laufen,  mit  denen  er  vom  18.  August  bis  November  4000  Personen  beförderte. 
Zngleich  verschiffte  er,  auf  Verlangen  einiger  Irländer,  einen  seiner  Wagen  nach  Dublin, 
wo  derselbe  mit  Erfolg  benutzt  wurde  und  mit  29  Kilom.  Geschwindigkeit  per  Stunde 
iie  Runde  um  den  St.  Stephans  Green  machte;  es  war  dieses* die  grösste  mit  die- 
sem Wagen  erreichte  Geschwindigkeit. 

Im  Jahre  1836  gingen  Hancock's  Wagen  aufderPaddington-Strasse  und  legten 
n  5  Monaten  6750  Kilom.  zurück,  indem  sie  525  Fahrten  von  der  City  nach  Islington 
md  zurück,  zum  Preise  von  1  Schilling,  143  nach  Paddington  und  zurück,  44  nach 
Jtratford  und  zurück  machten  und  das  Innere  der  City  200  Mal  durchfuhren. 
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So  bewies  Hancock  in  den  Jahren  1830  —  37  mehr  als  irgend  Jenmnd  tor 
ihm,  wa«  in  der  Praxis  mit  Dampfwagen  auf  Strassen  geleistet  werden  kOime, 

Der  von  ihm  benutzte  Dampfkessel  war  sehr  einfach  und  ausgiehig.  Er  h$jik 
einen  Querschnitt  von  0,18  Quadratmet.  und  eine  Hohe  von  (»^912  Met*  txnd  besteod 
aus  flachen  0,05  Met.  weiten  Zellen.  Die  Treibräder  wurden  nicht  direct,  Bonden 
vou  der  Kurbelachse  aus  durch  eine  Kette  ohne  Ende  bewegt.  Der  Abstand  d»  fco- 
den  Achsen  wurde  durch  Eisenstangen  inne  gehalten^  so  dass  die  gewöhnlichen  Wageih 
federn  auch  Über  den  TreihrUdern  angewendet  werden  und  die  Schwankungen  »1» 
Kastens  der  Kutsche  keinen  stürenden  Einfluss  haben  konnten.  Wenn  der  Wagt« 
still  stand,  wurde  einfach  ausgekuppelt,  und  dann  pumpte  die  Maschine  Wa««cr,  oder 
Luft  zum  Beleben  des  Feuers.  Die  Lenkung  des  Wagens  wurde  durch  ein  Getri<>bf 
mit  Kette  bewerkstelligt.  Es  waren  zwei  Systeme  von  Koststähen  vorhanden  und  sn 
placirt,  dass,  wenn  das  eine  zum  Reioigen  zurückgezogen  wurde,  das  andere  gerei- 
nigt an  dessen  Stelle  kam. 

Hancock  hatte  somit  bewiesen,  dass  für  schnellen  Transport  von  Ueiseodeo 
keine  schweren  Wagen  nothig  seien  Er  war  der  Ei-ste,  der  den  Dampf  durch  ein 
sehr  enges  Dampfrohr  und  den  Abdampf  durch  ein  Reservoir  und  von  da  an  in  fein 
zertheiltem  Zustande  in  die  Fcnerbllchse  und  ins  Freie  leitete. 

Im  Jahre  1831  fuhr  ein  Wagen  von  Ch.  Dance  zwischen  Gloucester  und  Cbd- 
tenham,  welchen  Weg  von  14'/2  Kilom,  er  während  vier  Monaten   I  Mal  im  Tage^ 
Zeit  von  bb  Min.  und  zum  Preis  von  l  Schilling,  zurücklegte,  im  Ganzen  5S00  Kilo 
und  beförderte  nahezu  3üOO  l*ersonen     Als  die  Behörden  die  Strassen  mit  Kiea  üh 
schütten  Hessen,  musste  er  seine  Fahrteö,  welche  der  Dampfwagen  315  Mal  gemachl 
hatte,  einstellen,  um  nicht  Unfälle  zu  riskiren. 

Dance  kam  mit  seinem  Wagen  183Hnach  London  und  erreichte  mit  demselben  i 
Geschwindigkeit  von  25 '/j  Kilom.  per.  Stunde.    Im  November  wurde  die  Maschine  i 
einem  angehängten  Omnibus,  im  Ganzen  G  Tuunen  schwer,   auf  die  Holvhead  m 
gestellt.    Die  Maschine  hatte  zwei  Cylindcr  von  i\Jll  Met.  Durchmesser  nnd  M,lf)iie 
Hub   und  7  Atmosph.  durchschnittlichem  Dampfdruck  im  Kessel.     Die  mittlere 
schwindigkeit  auf  einer  Strecke   von  84   Ktlom.  betrug    11    Kilom.  per   Htnndet  der" 
Kohlenvcrbrauch  0^02  Cubikni.  per  Kik^m. 

Im  Jahre  1831  construirten  Ogle  &  Summer  einen  Dampfwagen,  mit  dem 
sie  auch  auf  feuchten  und  zum  Thcil  frisch  bekiesten  Strassen  eine  Gesebwindigkfl 
von  51—55  Kilom.  per  Stunde  erreichten.  Derselbe  j>olI  vom  Schlngbaum  in  Soutban 
ton  bis  zum  vierten  Meilenstein  auf  der  Londoner  Strasse  mit  lieisenden  beladen 
einer  continuirlichen  Steigung  mit  29  Kilonu  Geschwindigkeit  per  Stunde  gefahrpn 
sein,  hatte  17  Atmosph.  Dampfdruck  und  legte    1300  Kilom.  ohne  Unfall  zurUck 

18^43  fuhr  Oberst  Macerone  mit  seinem  Dampfwageu  und  11  Passagieren  v«i 
London  nach  Windsor  und  zurUck  mit  einer  Geschwindigkeit  im  Mittel  von  20  Klloffl 
per  Stunde. 

1834  erüff'nete  Scott  Rüssel  einen  regelmässigen  Dienst    mit   Dampfwa 
zwischen  Glasgow  und  Paisley,  bis  ein  Kadbruch  und  Verletzungen  ^  die  dabei  sUtt- 
fanden,  die  Beh<^i*den  veranlassten,  die  Verwendtirig  der  Dampfwagen  zu  verbieten. 

Dr.  Church,  Messrs,  Mandslcy  und  Andere,  liessen  Dampf- ümtsibni« 
laufen,  mussten  aber  wegen  der  hohen  Strassengelder  mit  Geldverlust  davon  abstetiea 

Zur  Zeit  der  obigen  Versuche  in  England  versuchten  sich  mehrere  AmerOtaiMf 
auf  demselben  Gebiete,  ohne  dass  wir  ttber  die  Einzelheiten  genaue  Notiz  geben  kteo* 
ten.     Es  wurden  von  lS3t)— 40  in  Boston  verschiedene  Dampfwa^n  gebanl,   mMl 
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von  J.  K.  Fischer,  der  19  Jahre  lang  experimentirte.  Die  Ursache  seines  Misslin- 
gens  scheint  nach  der  Ansicht  englischer  Ingenieure  die  gewesen  zu  sein,  dass  eben 
Dampfwagen  nie  auf  gewöhnlichen  Strassen  ökonomisch  vortheilhaft  laufen^  können. 
Der  Verfasser  bedauert,  aus  Mangel  an  Raum  die  sinnreichen  Details  der  Wagen 
Fiscber's,  die  ein  sehr  nettes  Aussehen  hatten,  nicht  mittheilen  zu  können. 

Lake.  Im  Jahre  1870  construirte  J.  D.  Lake  eine  Strassenlocomotive,  welche 
in  Chicago  probirt  wurde  und  deren  Verbesserung  darin  bestand,  dass  die  bewegende 
Kraft  durch  Räderlibersetzung  wirkte  und  zweierlei  Treibräder,  für  leichte  Lasten  mit 
schmalen  und  für  schwere  mit  breiten  Radreifen,  angebracht  waren. 

System  Nairn.  Nairn  verwendete  einen  Dampfwagen,  der  kaum  von  einem 
gewöhnlichen  von  3  Pferden  gezogenen  Omnibus  zu  unterscheiden  war.  Das  Kamin 
ging  rückwärts  unter  den  Sitzen  der  Imperiale  durch.  Das  Leitrad  lief  in  einer  Ga- 
bel und  wurde  durch  ein  Steuerrad  gelenkt.  Er  fasste  50  Personen,  hatte  beladen 
ein  Gewicht  von  10  72  Tonnen  und  fuhr  4  Monate  lang  12  Mal  per  Tag  den  5  Kilom. 
langen  Weg  von  Edinburgh  nach  Portebello.  Plötzlich  wurden  seine  Fahrten  einge- 
stellt, wahrscheinlich  wegen  des  feuergefährlichen  Eamines.  (Siehe  auch  The  Engineer 
1870,  pag.  49—52). 

§6.  Erste  Versuche  des  Dampfbetriebs  der  ^trassenbahnen.  —  System 
Latta.  Auf  dem  Cincinnaty  Tramway  wurde  1859  ein  Dampfomnibus  probirt,  dessen 
Erbauer  A.  B.  Latta  war;  derselbe  arbeitete  erfolgreich  und  führte  80  Personen. 
Zur  gleichen  Zeit  wurde  ein  solcher  von  Messrs.  Grice&Long  in  Philadelphia  con- 
strnirt  und  auf  den  dortigen  Tramways  mit  einem  Dampfdruck  von  372  Atmosph. 
benutzt.  Derselbe  machte  nicht  nur  den  vorgeschriebenen  Weg  schneller  als  Pferde, 
sondern  zog  je  nach  Bedürfniss  noch  einen  Omnibus.  Schon  1860  waren  6  Dampf- 
wagen von  ganz  verschiedenen  Constructionen  in  den  Vereinigten  Staaten  in  Ge- 
brauch, bei  denen  sich  Dampfkessel  und  Maschine  im  Innern  des  Wagens  befanden 
und  das  Ganze  auf  Bogies  ruhte.  Immer  mannigfachere  Erfindungen  tauchten  auf, 
aber  ohne  besonderen  Erfolg  zu  haben,  bis  G.  F.  Train  ein  Patent  für  einen  verbes- 
serten Dampfomnibus  für  Strassenbahnen  erhielt.  Er  beanspruchte  den  Gedanken,  eine 
Dampfmaschine  auf  der  Plattform  eines  gewöhnlichen  Wagens  anzubringen ,  als  neu, 
sowie  gleichfalls  seine  Vorrichtung  zum  Lenken  desselben. 

Im  Jahre  1870  lieferte  in  Paris  ein  Strassendampfer  mit  mit  Gutta-Percha  gefut- 
terten Radreifen  sehr  befriedigende  Resultate.  Seine  Zugkraft  war  gross  genug,  um 
einen  schweren  mit  150  Passagieren  geftlllten  Omnibus  vorwärts  zu  bewegen.  Die 
französische  Regierung  gestattete,  dass  diese  Dampfwagen  zwei  Strassen  auf  eine  Länge 
von  3— 4  Kilom.  benutzten,  und  die  Staats-Ingenieure  constatirten,  dass  diese  Maschine 
lenksamer  und  praktischer,  als  die  Pferde-Omnibusse,  und  für  das  Publikum  in  keiner 
Weise  gefährlich  sei.  In  Folge  der  Anwendung  von  Xautschuk  erhielt  die  Strasse 
keine  Gleise,  und  die  Maschine  selbst  ging  sehr  ruhig  und  ohne  Stusse.  Ihre  Ge- 
schwindigkeit war  die  eines  gewöhnlichen  Omnibus,  mit  der  sie  z.  B.  den  Trocadero 
(eine  Steigung  von  11%)  hinauf  und  ohne  Bremse  hinunter  fuhr. 

Thomson.  Im  Frühling  1870  bildete  sich  eine  Gesellschaft,  um  Thomson's 
Strassendampfer  in  Montreal  einzuilihren,  nachdem  einer  derselben  in  Edinburgh  die 
Probe  bestanden  und  einen  Omnibus  mit  60  Personen  durch  die  Strassen  dieser  Stadt 
gezogen  hatte.  Die  Felgen  der  Treibräder  waren  mit  Kautschuk  gefuttert,  ebenso 
die  Räder  des  auf  guten  Federn  sitzenden  Omnibus.  Die  Bewegung  war  so  sanft, 
dass  man  das  Anfahren  der  Maschine  gar  nicht  verspürte. 
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Der  MaBchinenmeister  Anderson  sagt  in  seinem  Bericht  ttber  diese  MandiiMT! 
dass  durch  EinfUhrung  von  Kautschuk-Bandagen  der  Verwendung   von  Dampfbetrieb ' 
auf  gewöhnlichen  Strassen  eine  bedeutende  Zukunft  erliffnet  sei.     Bei  den  Versnelien. 
welche  mit  dieser  Maschine  angestellt  wurden,    kommen  Kautschuk- Bandagen   toüJ 
0,30  Met.  Breite  und  0,12  Met,  Dicke  und  umhüllt  mit  einer  Stahlbandkette    ätahl- 
reifen  fj,  welche  allein  mit  dem  Boden  in  Berührung  trat,  zur  Verwendung»    Sie  be*! 
fuhr  starke  Steigungen,  lief  am  Meeresufer  und  beförderte  schwere  Lasten  mit  Leich- 
tigkeit  und  ohne  Pferde  irgendwie  zu  erschrecken. 

Salomon.  Peter  Sa lomou  Hess  f^ich  1871  einen  Tram wa) «Dampfwagen paten- 
tiren,  durch  expandirendes  Oelgas  und  Dampf,  der  beim  Verbrennen  des  Oelgases  ent- 
stand, getrieben.  Er  schlug  ebenfalls  die  Verwendung  vou  comprimirtem  Gas  vor,  welctiei 
^  aus  Reservoiren  entnommen  wurde,  um  eine  Maschine  ohne  Feuerung  zn  erzielen. 

Todd.  Mehrere  Patente  wurden  L.  J.  Todd  für  seine  Verbesserungen  ftr 
Dampfwagen  verliehen.  Er  selbst  machte  von  seinem  ^'New  Pony«  folgende  Bescbrei* 
bung;  Er  entwickelt  ausgiebig  Kraft  zum  Anfahren  wie  zum  Anhalten,  kann  in  jeder 
Richtung  fahren  nnd  in  den  schärfsten  C'urven  wenden;  der  Mechanismus  ist  verdeckt 
nnd  doch  leicht  zugänglich ,  gerauschlos ,  ohne  Rauch  -  und  Dampfwolken  zu  ent- 
wickeln und  ohne  Fanken  auszuwerfen^  kann  durch  einen  Mann  bedient  werden,  ist  h 
mit  einer  kräftigen  Dampfbremse  versehen,  nicht  complicirt  und  von  Bchönem  Aos-B 
sehen.  Die  Maschine  bat  aussenliegende  Cylioder  und  fährt  auf  4  gekuppelten  Rädern 
von  0,83  Met.  Durchmesser  mit  einer  Spurweite  von  1/20  Met,  Der  Kessel  hält  inii 
Vergleich  zur  Heiztiäche  ein  grosses  Wasserqaantnm,  so  dass  eine  Erhühniig  der  Dampf-] 
Spannung  nicht  plötzlich  eintreten  kann,  und  ftir  mehr  als  eine  halbe  Stunde  ohnfl 
Speisung  genügt.  Das  Feuer  braucht  während  der  Fahrt  keine  Bedienung  sc 
mnss  ebenso  wie  die  Speisepumpen  nur  an  den  Stationen  nachgesehen  werden 
>)New  Pony«  trägt  4  Centr,  Coke  und  450  Liter  Wasser. 

System  Baxter,     Auf  einer  sehr  bevölkerten  und  zugleich  steilen  Stra.W1 
IlioiJt  New  York,  wurde  IS72  Baxter 's  patcntirter  Strassenwagen  probirt  nnd  Cur- 
ven  von  weniger  als  15,2  Met.,  sowie  Steigungen  von  7— 8^^  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  IHKilom.  per  Stunde  befahren     Im  März  1S73  versuchte  die  City-Etscnhaho-^ 
Compagnie  den  von  Remington  und  Sons  in  lliou  ftlr  sie  gebauten    DampfwageciJ 
der  mehrere  Rundfahrten  durch  die  Marktgasse  machte  und   von  seinem   Fahrer  mil^ 
der  grössten  Leichtigkeit  gelenkt  wurde,   zn   völliger  Befriedigung.     Er  fuhr  in  der 
Marktgasse  auf  und  ab  und  verursachte  nicht  die  geringste  Aufregung   unter  den  m^ 
eulirenden  i'ferden  und  Mauleseln.     Der  American   Artizan   erwähnt   in   seinem  Heft 
vom  22.  März  1873  des  Remington  Dampfwagens  nach  dem  Patent  von  Baxter,^ 
welcher  in  St.  Johns  bei  Newark  auf  der  Bloomfield-Strasse  zur  vollkommensten  Bc-^ 
friedigung  fuhr.     Derselbe  fährt  schnell  an,    kann   schneller  als  ein  mit  l^erden  lie- 
spaunter  Wagen  augehalten  werden  und  geht  rasch  durch  Curvcn  und  Weichen,  oboe^ 
die  geringste  Verzögerung  der  Bewegung,   ohne  Geräusch   zu  verursachen   und   ohmi 
Rauch  wölken  zu  verbreiten.     Er  zog  riij  l*ersunen  auf  der  Steigung  von  '^\^2%  ^^^\ 
zwar  ohne  seine  Maximalkraftentwickelung  zu  bedürfen*  welche  durch  die  faeultatirei 
Wirkung  von  directeni    Dampf  in   den   Niederdruck -Cylinder  erreicht  wird.     Bereit«! 
wurde  je  ein  solcher  Wagen  auf  jede  der  1  verschiedeneu  Strassen  geliefert,  nnd  die^ 
Berichte  Über  dieHelben  sollen  sehr  gUnstig  lauten.     Der  Koblenverbraueb  per  Kilooi. 
war  6  Kilogr. 

System  Grantham.     Der  verstorbene  J.  Grantham  bewarb  sich  tH71  ttm 
ein  Patent  für  Verbesserungen  von  Dampfwagen  fUr  Trumways,    Sein  Wagen  iFig,  ^— 8J 
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auf  Taf.  LXXXVni)  war,  wie  die  beBchriebenen,  mit  Dampfbetrieben.  Er  placirte  die 
Maschine  in  die  Mitte  des  Wagens  auf  beiden  Seiten.  Jeder  dieser  Räume  enthielt  einen 
Kessel,  Wasser-  und  Kohlenbehälter  und  automatische  Feuerung.  Diese  Räume  mussten 
natürlich  verschaalt  werden,  damit  die  strahlende  Wärme  die  Personen  im  Innern  des 
Wagens  nicht  belästigte.  Der  Führer  steht  auf  der  vorderen  Plattform  und  dirigirt  den 
Mechanismus  durch  Hebel.  Das  Umsteuern  der  Maschine  geschieht  mit  Leichtigkeit 
durch  Hebelübersetzung;  die  Räder  auf  der  einen  Seite  haben  keine  Spurkränze,  um 
den  Gang  in  engen  Curven  zu  erleichtern.  Die  Kessel  sind  durch  eine  Röhre  unterein- 
ander und  mit  einem  Dom  verbunden,  der  zwei  Sicherheitsventile  trägt.  Die  Cylinder 
sitzen  am  Wagenrahmen  und  arbeiten  in  gewöhnlicher  Weise.  Der  Wagen  enthält 
44  Plätze,  wovon  20  im  Innern ,  24  auf  dem  Verdecke  sind.  Das  Gewicht  im  Be- 
triebe ist  8  Tonnen.  Die  Räder  sind  nicht  gekuppelt.  Die  Laufräder  sitzen  auf  einer 
Achse,  welche  in  der  Mitte  gekuppelt  und  eine  relative  Bewegung  des  einen  gegen  das 
andere  Rad  zulassen,  um  die  Curven  leicht  passiren  zu  können  (siehe  Wagendetails 
Fig.  2f,  Taf.  LIX.)  Der  Achsstand  ist  3.00  Met. 

Fehler  dieser  Construction  sind,  dass  die  Treibräder,  da  sie  nicht  gekuppelt,  zu 
wenig  Adhäsion  haben,  ferner  ausser  dem  zu  grossen  Radstand,  ungenügende  Dampf- 
entwickelung besitzen  und  dass  Rost  und  Kessel  nicht  leicht  gereinigt  werden  können, 
wodurch  die  Construction  auch  gefährlich  wird.  Genaueres  über  Gran  th  am 's  Maschine 
siehe  auch  Engineer  V.  33,  pag.  64,  69,  130,  134,  1872  Scientific  American  No.  30, 
pag.  34,   1874. 

System  Gowans.  Im  October  1871  erhielt  J.  Gowans  in  Edinburgh  ein 
Patent  für  einen  verbesserten  Dampfwagen  zum  Ziehen  oder  Stossen  auf  Tramways. 
Die  Erfindung  besteht  darin,  dass  Kessel  und  Maschine  im  Innern  eines  besonders 
oonstruirten  Wagens  so  placirt  werden,  dass  sie  vollständig  verdeckt  und  direct  von 
den  auf  den  Tramway-Schienen  laufenden  Rädern  getragen  werden.  Die  Cylinder 
der  Maschine  liegen  geneigt,  ihre  Kolbenstangen  sind  mit  einer  Kurbelachse  verbun- 
den, welche  an  beiden  Enden  in  Zahnräder  eingreift  und  dieselben  in  Bewegung  setzt. 
Der  Abdampf  geht  in  einen  Luftcondensator,  in  welchem  er  durch  die  Luft  eines 
mittelst  der  Maschine  getriebenen  Windflügels  abgekühlt  wird.  Zur  Führung  in  den 
Cnrven  dient  eine  Mittelschiene,  auf  die  eine  Leitstange  vom  Wagen  herabgelassen 
werden  kann,  damit  die  Vorderräder  nicht  forcirt  werden  {?).  Es  ist  dem  Verfasser 
nicht  bekannt,  ob  dieser  Wagen  je  ausgeführt  wurde,  er  glaubt  aber,  dass  die  Art  der 
Führung  des  Wagens  in  Curven  durch  eine  Mittelschiene  nicht  praktisch  ist,  da  die 
Vertiefung  in  derselben  sich  mit  Sand  und  Steinen  verstopfen  muss  und  weil,  wenn 
der  Führer  die  Leitstange  zu  früh  auslöst,  die  Strassenoberfläche  aufgekratzt  wird. 

Ch.  Randolf.  Im  gleichen  Monat  empfing  Ch.  Randolf  von  North  Britain 
ein  Patent  für  eine  Verbesserung  einer  gewöhnlichen  Strassen-Locomotive.  Der  Wagen- 
kasten ruht  auf  zwei  Paar  Rädern,  hat  die  Form  einer  gewöhnlichen  Kutsche  und 
enthält  3  Abtheilungen,  deren  mittlere  die  Reisenden,  die  vordere  den  Führer  mit  dem 
Steuerungsmechanismus  und  Controlhebeln  und  die  hintere  den  Kessel,  Maschine, 
Wasser-  und  Kohlenvorrath  enthält. 

Der  stehende  Kessel  hat  im  Innern  eine  Feuerbüchse  mit  einem  cylindrischen 
Rauchfang.  Die  untere  Partie  des  Kessels  ist  erweitert  zur  Vergrösserung  der  Rost- 
fläche und  so  construirt,  dass  er  mit  Leichtigkeit  auseinander  genommen  werden  kann. 
Zn  beiden  Seiten  desselben  stehen  ganz  getrennte  Maschinen,  welche  unter  sich  und 
mit  der  vorderen  Abtheilung  so  verbunden  sind,  dass  der  Steuermann  dieselben  voll- 
kommen in  der  Hand  hat.     Obgleich  untereinander  verbunden,  arbeiten  sie  ganz  unab- 


590  Otto  Büsing. 

häDgig^  80  dass  die  Kader  in  Carven  verschiedeoe  UmdrehuDgsgeschwindigkeiteD 
annehmen  können.  Der  Abdampf  wird  durch  Röhren  in  einen  kreisförmigen  Btom, 
welcher  das  Kamin  umhüllt,  geführt;  aus  diesem  tritt  der  Dampf  in  Form  eines  ringför- 
migen Strahles  in  den  Bauchfang  und  vermehrt  den  Zug^  ohne  viel  Geräosch  zu  Ter- 
Ursachen.  Der  Dampf  der  Sicherheitsventile  macht  denselben  Weg.  Der  Zug  ist 
durch  eine  Klappe,  die  auf  dem  Boden  des  Aschenbehälters  sitzt^  regnlirt  nnd  dur^ 
liebelstangen  in  der  Gewalt  des  Führers. 

System  Robinson.  Im  Jahre  1873  erwähnt  »Scientific  American«  eines  von 
Robinson  erfundenen  Wagens,  welcher  nach  der  Meinung  des  Verfassers  bedenteade 
Verbesserungen  zeigt  und  in  den  Details  sehr  sinnreich  ist.  Der  Kessel  ist  in  einer 
vorderen  Abtheilung  eingeschlossen  und  steht  auf  dem  Rahmen  eines  Bogies  von  eigen- 
thümlicher  Construction  im  Drehzapfen^  so  dass  er  sich  auf  der  Steigung  senkrecht 
einstellen  kann.  Die  horizontalen  Cylinder  liegen  zwischen  den  Treibrädcm,  mit  wd- 
eben  die  Kolbenstangen  durch  eine  GabelfUhrung  verbunden  sind.  Hinten  auf  dem 
Wagengcstell  steht  der  Condensator.  Diese  Novität  ist  mit  Erfolg  auf  den  Strassen- 
bahnen  von  Portland  und  Gorham,  in  den  Vereinigten  Staaten  verwendet. 

§  7.  System  Perf  ins.  —  Kürzlich  wurden  auf  der  Manchester-Sheffieldbahn  zwi- 
schen den  Stationen  Grange-Cane  und  Fynsley  mit  einer  von  der  Yorksbire  Maschi- 
nenbau-Gesellschaft construirten  Tramway-Locomotive  Versuche  angestellt.  Sie  ist 
nach  dem  von  L.  Perkins  patentirten  System  für  die  belgische  Strassenbahn- Ge- 
sellschaft in  Brüssel  gebaut.  (Siehe  Fig.  5,  Taf.  LXXXVIII. )  Die  Neuerung  bei  dieser 
Maschine  besteht  darin^  dass  sie  weder  Rauch  noch  Dampf  entwickelt  und  verhältniss- 
mässig  wenig  Geräusch  macht.  Sie  arbeitete  mit  Dampf  von  35  Atmosphären  Druck  und 
behielt  denselben  ohne  künstlichen  Zug.  Diese  Hoch-  und  Niederdruckmaschine  expan- 
dirt  den  Dampf  bis  zur  äussersten  zulässigen  Grenze  und  condensirt  denselben  durch 
Luft  in  zwei  Oberflächencondensatoren,  die  zu  beiden  Seiten  des  Kessels  stehen.  Die 
Maschine  kann  hinten  und  vorn  gesteuert  werden,  da  der  ganze  Mechanismus  doppeh 
vorbanden  ist,  um  Drehscheiben  zu  vermeiden.  Sie  zieht  ihre  volle  Ladung  auf  Steigun- 
gen von  5—12^  mit  einer  Geschwindigkeit  von  24  Kilom.  per  Stunde.  Der  Kessel  wurde 
auf  186  (!  i]  Atmosph.  probirt.  Sie  hat  ein  einziges  Treibrad  mit  Gutta-Percha-UmhttUuQg, 
welches  auf  den  Steinen  zwischen  den  Schienen  läuft;  dasselbe  wird  zugleich  zom 
Steuern  benutzt. 

§  H.  Die  Soci^t^  metällurgiqne  et  charbonnidre  beige.  —  (Taf.  LXXXVIII, 
Fig.  l->3  hat  neuerdings  einen  Motor  construirt^  der  auf  der  Strecke  vom  Bois  de  h 
Cambre  nach  Brüssel  versucht  vnirde.  Er  zeigt  keine  neuen  Organe;  man  hat  oA 
begnügt,  nachdem  man  sich  über  die  Bedingungen  klar  geworden,  denen  eine  solche 
Maschine  zu  genügen  hat,  ihn  aus  geeigneten  Elementen  zusammenzusetzen. 

Dieser  Motor  sieht  wie  ein  gewöhnlicher  Wagen  aus,  er  wird  von  2  Paar  ge- 
kuppelten Rädern  getragen,  der  Radstand  ist  der  einer  gewöhnlichen  Kutsche.  Der 
Kasten  schliesst  einen  mit  Goke  geheizten  Belleville- Kessel  ein;  dieser  Kessel  ist 
der  Typus  der  rasch  Dampf  entwickelnden  Röhrenkessel ,  dem  auch  die  Generatores 
von  Perkins,  Root,  Howard  etc.  angehören;  die  Reinigung  ist  sehr  einfitch. 
Der  Kessel  wird  selbstthätig  durch  eine  kleine  Dampfpumpe  gespeist.  Der  wegen  der 
späteren,  leichteren  Condensation  etwas  überhitzte  Dampf  wirkt  auf  eine  dreicylindrige 
Dampfmaschine,  System  Brotterhood. 

Der  abgehende  Dampf  zieht  durch  einen  Oberflächen-Condensator,  welcher  mmA 
Gegcnstrom-Princip  construirt  ist.  Der  noch  übrigbleibende  Dampf,  sowie  die  in  ika 
enthaltene  Luft  entweichen  durch  den  Schornstein.     Die  Versuchsmaschuiie  hatte  des 
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angel,  unvollkommen  zn  condensiren,  wenn  die  Atmosphäre  weder  troeken  noch 
arm  war;  man  sah  die  Nothwendigkeit  ein,  die  Condensations-Oberfläehe  zu  ver- 
rtesem,  die  bei  der  neuen,  gegenwärtig  in  Tubize  zusammengestellten  Maschine, 
eiche  nächstens  probirt  werden  soll,  verfünffacht  worden  ist. 

Obgleich  aus  denselben  Constructionstheilen,  wie  die  erste  bestehend;  unter- 
iheidet  sie  sich  doch  durch  einige  Modificationen  von  derselben ;  die  Uebertragung  der 
ewegung,  die  der  Geräuschlosigkeit  wegen  durch  Schnecke  und  Schneckenrad  ge- 
(bah,  ist  durch  Zahnräder  bewerkstelligt  worden,  welche  sich  weniger  abnutzen  und 
eniger  Reibung  verursachen ;  es  ist  gelungen,  das  Geräusch  mit  Hülfe  eines  auf  der 
reibachse  befindlichen  Schwungrades  zu  beseitigen.  Um  das  Schmieren  der  Maschine 
L  erleichtem,  wurde  dieselbe  horizontal  auf  einer  der  Plattformen  in  der  Nähe  des 
onducteurs  angebracht.  Die  erste  Maschine  hat  in  den  Strassen  von  Brtlssel  mit 
rOsster  Sicherheit  gelaufen.  Der  vomstehende  Conducteur  hält  mit  der  einen  Hand 
sn  Regulator,  mit  der  anderen  die  Bremskurbel  und  bleibt  somit  vollständig  Herr  der 
ewegung;  er  kann  anfahren,  die  Geschwindigkeit  ändern  und  nach  Belieben  anbal- 
tn.  Am  Ende  der  Fahrt  wird  die  Maschine  losgekuppelt  und,  ohne  dass  man  sie 
i  drehen  braucht,  an  die  Spitze  des  Zuges  gestellt;  der  Conducteur  stellt  sich  vom 
if.  Der  im  Innem  des  Gehäuses  befindliche  Heizer  wendet  seine  ganze  Aufmerksamkeit 
3m  Feuer  und  dem  Wasser  zu.  Die  Maschine  wiegt  ungefähr  6  Tonnen;  sie  trägt  einen 
Ir  den  Weg  von  7  bis  8  Kilom.  genügenden  Yorrath  von  Coke  und  Wasser  bei  sich. 

Die  Versuche ,  welche  man  nächstens  mit  der  neuep  modificirten  Maschine  an- 
eilen  wird,  werden  ergeben,  ob  die  oben  angedeuteten  Mängel  beseitigt  worden  sind. 

§  9.  System  Merryweather.  —  Die  im  Jahre  1873  auf  der  südlichen  Tram- 
ays  von  Paris  versuchte  Maschine  ist  ein  kleiner  Motor  von  Merryweather  in 
ondon,  dem  bekannten  Constructeur  von  Dampf- Feuerspritzen.  Er  gleicht  diesen 
pparaten,  man  hat  aber  eine  besondere  Einrichtung  getroffen,  um  das  heftige  Ent- 
eichen des  abziehenden  Dampfes  zu  vermeiden,  indem  man  den  Dampf  theils  unter 
m  Rost,  theils  in  den  Schornstein  führte.  Dieses  schon  früher  versuchte  Mittel  giebt 
ein  günstiges  Resultat,  namentlich  bei  feuchtem  und  kaltem  Wetter. 

Die  Pariser  Maschine  von  Merryweather  hat  folgende  Hauptdimensionen: 

Die  Maschine  besitzt  6  Pferdekräfte.  Der  Kessel  ist  1»,70  lang,  hat  0",82 
urehmesser  und  114  Heizröhren,  mit  einer  Heizfläche  von  OD*".  Der  Raddurch- 
lesser  ist  0'",62,  die  Achse  ist  gekröpft. 

Die  zwei  Dampfcylinder  sind  horizontal  gelegt  und  haben  0"*,155  Dtr.  Der 
olbenhnb  ist  0"',25.  Der  Radstand  ist  1°',40.  Die  Räder  sind  gekuppelt.  Die  Bremse 
ird  mittelst  eines  Trittes  mit  dem  Fusse  in  Bewegung  gesetzt. 

Die  ganze  Maschine  ist  mit  einem  Holzkasten  umkleidet,  die  unteren  Organe 
nd  bis  ganz  unten  mit  Eisenblech  gedeckt.  Als  Brennmaterial  wird  Coke  genom- 
icn.  Das  Gesammtgewicht  der  Maschine  mit  gefülltem  Wasserreservoir  und  incl. 
)  Eilogr.  Coke  ist  3200  Kilogr.  Der  Betrieb  auf  der  Strecke  Gare  Montpamasse- 
astille  wird  ausschliesslich  mit  diesen  Maschinen  geführt. 

Diese  Maschinen  laufen  ausserdem  noch  auf  der  Strecke  Bastille-St.  Mandä. 
nf  der  Strecke  Gare  Montparnasse-Bastille  laufen  7  Maschinen.  Auf  der  zweiten 
trecke  laufen  ebensoviel;  es  sind  demnach  14  Maschinen  in  Betrieb.  Ausserdem  sind 
3ch  eine  Anzahl  Reserve-Maschinen  vorhanden,  ca.  50^ 

Neuerdings  sind  bei  der  Casseler  Tramway  von  Merryweather  und  Sons  gebaute 
ramway-Locomotiven  mit  Condensation  in  Betrieb  gekommen.  Die  Maschine,  den 
arisem  in  der  Haupt-Constmction  gleich,  arbeitet  mit  18^20  Pferdekräften,  sie  hat 
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etnen   cylindrigehen    horizontal  liegenden  Kölirenkessal   von   ca*  800"" 
einen  viereckigen  Feuerkasten  mit  doppelten  darch  Stehbolzen  versteiften  Wandnopi^ 
au   dem   einen   Ende   and  einer  c}  lindriäehen   Kauchbüchse   mit  i^^ebomsteiQ  sn  dai 
anderen  Ende,  ebenso  wie  bei  anseren  gewöhnlichen  Locomotiven. 

Die  Feuerthttr  befindet  sieh  jedoch  nicht  am  hinteren  Ende  de«  FeaerkaÄteo^ 
sondern  seitlich,  wo  der  Stehplatz  des  Maschinisten  angebracht  ist,  damit  dieser  »(h 
wohl  beim  Vor-  als  Rückwärtsfahren  stets  die  freie  Aussicht  anf  die  Bahn  nnd  da 
Zug  behält.  Der  Kessel  wird  mit  Coke  gefeuert  und  liefert  vermöge  der  groAB 
Heizfläche  sehr  rasch  den  erforderlichen  Dampf;  letzterer  wird  mittelst  eine«  Imboii' 
talen  Kegulatorsehiebers,  welcher  in  einem  kleinen  Dom  auf  dem  eyliudriseben  Kenei 
angebracht  ist  und  leicht  vom  Stehplatz  des  Maschinisten  aus  zu  handhaben  ist,  den 
unter  dem  cyiindrischen  Kessel  horizontal  liegenden  beiden  Dam pfcyl indem  xogefftkn, 
welche  mit  Steuerungsorganen  zum  Vor-  und  Rückwärtsgang,  ähnlich  wie  bei  den  gie- 
wohnlichen  Locomotiven,  versehen  sind^  die  Bewegung  wird  jedoch  nicht  direct  iiif 
die  Räder  übertragen,  sondern  mittelst  einer  doppelt  gekröpften  Blindachsc,  wefcbe 
ausserhalb  mit  im  rechten  Winkel  zu  einander  sitzenden  Kurbeln  versehen  ist,  roa 
wo  aus  besondere  Bleuel-  und  Kuppel  Stangen  die  Verbindung  mit  den  4  Rädern  der 
Maschine  herstellen.  Der  Kessel  und  die  bewegenden  Tbeile  der  Loeomotive  Kod 
riügsum  mit  einer  kastenf^Jrmigen  Blechlitllle  und  oben  mit  einem  auf  eiBemen  Sink 
ruhenden  Dach  versehen ,  wodurch  die  Loeomotive  das  Ansehen  eines  gewöfanlic 
Omnibus  mit  geöffneten  Fenstern  erhält,  was  wesentlich  ist,  um  das  Scheuwerden  < 
Pferde  zu  verhindern.  Aus  demselben  Gmude  hat  mau,  um  da«  heftige  Entweic 
de«  stossweise  austretenden  Dampfes  zu  verliindern.  eine  einfache  Vorrichtung  an 
bracht,  welche  den  gewirkten  Dampf  theils  in  den  auf  dem  Dache  der  Maschine 
gebrachten  Wasserbehälter  treten  und  dort  in  Röhren  condensiren  lässt,  theils  ^ 
ebenfalls  von  jenem  Wasserbehälter  umgebenen  Schornstein  zum  Anfachen  dea  i 
abfuhrt,  so  dass  die  Maschine  wirklich  fast  ganz  geräuschlos  arbeitet.  Die 
feuerung  wird  nur  auf  den  Endstationen  vor  der  Abfahrt  besorgt,  während  der! 
ist  kein  Rauch  sichtbar.  Da  bei  dem  grossen  Dampfraum  und  der  leichten  Damp 
Zeugung  des  Kessels  der  Führer  während  der  Fahrt  von  der  Bedienung  de^  Feoe 
nicht  in  Anspruch  genommen  wird^  so  kann  er  seine  ganze  Aufmerksamkeit  der  At 
sieht  auf  die  Bahn,  auf  den  Gang  der  Maschine,  Erthetlung  von  Signalen 
eines  Hornes,  wenn  begegnende  Fuhrwerke  zu  nahe  an  das  Gleis  komtneo ,  und  mS 
Flandhabung  der  BreraBC  verwenden.  Mit  der  grOssten  Sicherheit  kann  die  Maaclm 
mit  den  anhängenden  Wagen  auf  wenige  Sehritte  Entfernung  zum  Stillstand  gefarMÜ 
werden.  Zuerst  fuhr  die  Maschine  mit  nur  einem  angehängten  Waagen  k  32 
doch  wurden  bald  bei  starkem  Verkehr  zwei  Wagen  angehängt,  und  wurden 
von  der  Maschine,  voll  besetzt  eine  Steigung  von  1  — 19  leicht  hinauf  geiogeil.  '} 

§10.  System  Smith  &  lygind.— Mit  dem  Motor  von  Smtih  It  Mvffiiid 
Bind  in  Kopenhagen  Versuche  gemacht.  Derselbe  hat  12  nominelle  PferdekrMfte,  daea 
kleinen  Locomotivkessel  und  eine  »^Compound»  Maschine. 

Der  Dampf  tritt  von  dem  grossen  Cylinder  in  einen  Oberflächen  -  Caodeoiiior, 
in  welchem  sich  eine  genügende  Menge  Wasser  befindet»  um  während  einer  8taade 
den  Dampf  zu  condensiren.     Der  Kessel  gebraucht  stündlich  12  Kilogr.  Coke« 


1}  Der  Dampfbetrieb  der  Casicler  Tcamway  erfoli^t«?  seit  9.  JuH  l$77  mit  der 
Uegclmiiissigkeit  und  ohne  wesentliche  .Stürutig.    Bis  1,  Octbr.  winden  in  §4  Ta^cD  I270tt4] 

Bei  üen  Lncomotiven  sind  jedoah  inohrero  Rurb«ladua^' 


beitirdert  nnd  :tljJ5S  Mk,  vorein  nahmt. 
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Mit  der  auf  Taf.  LXXXIX,  Fig.  8  gegebenen  Maschine  Bind  in  Berlin  Versuebe 
gemacbt;  die  recht  zufriedenstellende  Resnltate  ergeben  haben.  Einen  wesentlichen 
Vorzog  zeigte  diese  Maschine  bei  einer  Concurrenz  mit  mehreren  anderen  Maschinen 
ebendort^  indem  bei  dieser  Maschine  eine  absolute  Condensation  des  Dampfes  statt- 
fand.   Dieselbe  zeichnete  sich  auch  durch  ihre  sonstige  Construction  vortheilhaft  aus. 

Die  Maschine  ist  ca.  3^2  Met.  lang,  decorativ  ähnlich  einem  kleinen  amerika- 
nischen  Salonwagen,  und  ist  dieselbe  für  städtischen  Betrieb  mit  2  Achsen,  fUr  Secun- 
därbahnen  mit  3  Achsen  construirt.  Mit  derselben  können  Gurven  bis  10™  Radius  und 
Steigungen  von  1  :  25  befahren  werden.  Dieselbe  ist  mit  einem  Steuerapparat  ver- 
sehen,  so  dass  sie  leicht  in  die  Gurven  und  Weichen  geführt  wird. 

Die  Fahrgeschwindigkeit^  welche  beliebig  variirt,  kann  bis  40  Kilom.  pro  Stunde 

forcirt  werden. 

\. 

Die  nachfolgenden  Passagierwagen  werden  im  Winter  durch  den  abgehenden 
Dampf  der  Maschine  geheizt.  Kesselstein  kann  niemals  vorkommen,  da  das  einmal 
in  den  Kessel  gefüllte  Wasser  diesem,  nach  der  Gondensation  wieder  destillirt  zuge- 
ftlhrt  wird.  Der  Kohlen-  (Goke)  Verbrauch  wird  für  eine  Tramway-Maschine  von  ca. 
20  Pferdekraffc  auf  ca.  6  Mk.  pro  Tag  angegeben. 

Der  Preis  der  Maschine  richtet  sich  je  nach  Stärke  der  Gonstruction  und  stellt 
sich  auf  ca.  12,000  Mk. 

Die  Spurweite  ist  normal  1™,44,  kann  aber  beliebig  geändert  werden. 

8  11.  System  Samuelson.  —  ^Taf.  LXXXVIII,  Fig.  10). 

Bei  dem  Samuelson'schen  Dampfwagen  ist  der  Kessel  stehend  auf  der  Platt- 
form des  Wagens  angebracht.  Die  Maschine  liegt  unterhalb  am  Trägerrahmen  be- 
festigt. Die  Kolbengeschwindigkeit  ist  ungefähr  ebenso  gross,  wie  bei  der  Locomo- 
tive.  Die  Maschine  wirkt  nicht  direct  auf  die  0,90  Met.  Durchmesser  haltenden  Treib- 
räder, sondern  es  findet  die  Uebcrtragung  durch  Zahnräder  2  :  7  statt,  die  in  einem 
Radgehäuse  gelagert  und  somit  den  Schwankungen  des  Wagens  folgen  können,  ohne 
ihren  Eingriff  zu  ändern.  Das  auf  der  Treibachse  sitzende  grössere  Rad  sitzt  lose 
auf  der  Achse  und  ist  mit  dieser  nur  durch  eine  starke  Spiralfeder  verbunden  (wie 
bei  den  Uhren  das  Federhaus  mit  dem  Federstift) . 

Der  Zweck  dieser  elastischen  Zwischenverbindung  ist:  ein  recht  sanftes  An- 
fahren zu  ermöglichen,  was  auch  vorzüglich  erreicht  ist.  Damit  bei  den  Seiten- 
Schwankungen  des  Wagens  die  Kanten  der  Zahnräder  nicht  einseitig  auf  einander 
drücken,  sind  die  Zähne  des  Rades  an  der  Achse  zur  Seite  etwas  gerundet. 

Maschine  und  Kessel  sind  leicht  vom  Wagen  abzunehmen  und  in  kurzer  Zeit 
durch  Reservetheile  zu  ersetzen,  ohne  dass  die  anderen  Theile  demontirt  zu  werden 
brauchen. 

Die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  der  Wagen  fährt,  ist  12—20  Kilom.  per  Stunde 
je  nach  den  örtlichen  Verhältnissen,  ob  in  oder  ausserhalb  der  Stadt,  schmalen  oder 
breiten  Strassen. 

Die  Umdrehung  an  den  Enden  der  Bahn  muss  durch  Drehscheibe,  Schleife 
oder  Wagenwende  (s.  p.  387  u.  Fig.  1  u.  2  auf  Taf.  LI)  erfolgen. 

Der  mit  der  Maschine  zusanmienhängende  Wagen  ist  wie  die  gewöhnlichen 
Strassenbahn-Wagen  und  bietet  oben  und  unten  Platz  für  zusammen  35  Personen.  Das 
Totalgewicht  beträgt  incl.  Passagiere  7000  Kilogr.  Zum  Schutz  des  Publikums  sind 
die  Deckplätze  überdacht,  ähnlich  den  Wagen  für  Gebirgsbahnen  nach  Fairlie  System. 

Bei  einer  mit  dieser  Maschine  gemachten  Probefahrt  war  nur  beim  Anfahren 
Dampf  sichtbar ;  einmal  im  Gange,  zeigte  sich  kein  Dampf  mehr,  auch  war  das  Ge- 

Uanilbvrh  der  ip.  KiMnhalin-TAChnik.  V.  38 


594  ^^^^^^^  O'TTo  BfsiNö. 

niuscb  durch  das  Austreten  des  Dampfes  nur  gering.  Die  Maschine  fuhr  mit  Ldct 
tigkeit  durch  die  auf  der  Hamburg-Wandshecker  Pferdebahn  liegenden  Weichen  und 
Curven,  selbst  bei  wesentlich  gi-ösfterer  Geschwindigkeit,  als  dieselben  fiOOflC  mit  Pfer- 
den befahren  werden*  Die  Federung  war  eine  angenehme.  Ein  Uebelstand  war  die 
starke  Schwankung  der  Dampfspannung  im  Kessel  und  ebenso  dass  der  Schweqmnkl 
dieses  Wagens,  wie  bei  den  Con^^tructioncn  von  Grantham,  Trains  etc.,  hidi 
über  der  Sehienenoberkante  liegt. 

jf(  12.  SyRtera  KramiiK  &  Co.  —  Im  Jahre  1877  wurde  in  Mtlnehen  auf  der  dor- 
tigen Strassenbahn  eine  Probefahrt  mit  einer  Maschine  aus  der  Fabrik  von  KrtQii 
vorgenommen.  Dieselbe  ähnelt  in  ihrem  Aeusseren  der  Maschine  von  Merry  weather 
Alle  beweglichen  Theiie  sind  durch  Blech  Verkleidung  unsichtbar  gemacht  ^  ctni  in 
Hcheuen  der  Pferde  zu  verhüten* 

Die  Hanptdimensionen  und  Leistungsfähigkeit  der  Maschine  sind  folgende 

Stärke  der  Maschine  .,...,..,. =sr       20  Pferdckr. 

Cylinder-Durchmesser , ,.».==     140™"" 

Hub , =    300»" 

liaddurchmesser ,    .    .  ^     800"" 

Heizfläche     ,.,..,. =       lOG* 

Aehsenstand ...,..=  f500** 

Gewicht  der  Mascliine =  6200  Kilogr. 

Länge  derselben ..,..=  3500"" 

Breite =  2300" 

Leistung  bei  einer  Geschwindigkeit  von  15  Kilom*  per  Stande 

auf  einer  Steigung i     lOO  =  22600  Kilog? 

!  :  50  =  13000   - 
l  :  3U  =  7200   - 

Gröflste  zu  befall r ende  Steigung 1  :    20  =    3400 

Geringste  zu  befabrende  Curv^e =         20°^  Rad. 

Beider  iu  München  vorgenommenen  Probefahrt  wurde,  nachdem  tttchttg  ge- 
beizt und  die  Spannung  auf  r2  Atmosph,  gestiegen^  abgefahren.  Es  war  die  HafleMB^ 
ohne  nacbgefeuert  zu  werden,  1  '/i  Stunden  in  Betrieb,  und  zeigte  bei  BeendigODg  der' 
t'abrt  noch  S  Atmosph. 

Der  Maschine  waren  2  Einspännerwagen  angehängt,  und  wurden  ca*  60  Persooei] 
mit  Leichtigkeit  auf  einer  Steigung  1  :  60  befördert. 
Die  Maschine  hat  keine  Condensation. 

§  13.  System  Brown*  —  Tramwa)  -Locomotive  der  Schweizerisehen  LoooiBtti^ 
und  Maschinen- Fabrik  Wintertbur^  System  Brown. 

Im  Laufe  des  vorigen  und  Anfang  dieses  Jahres  fanden  mit  Haschineu  diese« 
Systems  Versuchsfahrten  sowohl  in  Genf,  Mailand,  Paris,  als  auch  in  Beriiii  statt 
Die  Direction  der  Soci^te  des  Tramways  Suisses  in  Genf  bezeugt,  dass  der  Gaog  ümtt 
Maschine  ein  äusserst  ruhiger  sei  und  dass  mit  derselben  Cnrven  von  20  Hei.  Ridtv 
leicht  und  sanft  durchfahren  wurden. 

In  Mailand  und  Paris  haben  die  Versuehefahrten  sehr  günstige  Remltate  er- 
geben und  sind  von  den  Gesellschaften :  Tramway-Linicn  Mailand  -  Saronim  mid  Mii- 
iand-Vaprio  und  der  Gompagnie  des  ehemins  de  fer  parisiens  (Tmmwmy-Nofd'i 
eine  grössere  Anzahl  L(»comotiven  dieses  Systems  der  Fabrik  in  Anftrag  gig^bci 
worden.  Die  Maschine  wird  jetzt  io  zwei  Grössen,  von  sonst  gleichem  Xypi 
gofllbrt. 
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Die  Fabrik  selbst  giebt  an ,  dass  Cmren  von  1 3  Met.  Badins  und  Steigungen 
Ton  1  :  18  befahren  werden  können. 

Die  Maschine  ist  ¥rie  die  von  Merryweather  und  die  von  Kranss  zum  Vorlegen 
gebaut  und  mit  einem  besonderen  Buffer-  und  Kuppelungs- System  versehen.  Sie  ruht 
nur  auf  drei  Punkten  auf  einem  System  von  Spiralfedern  auf  dem  Untergestell,  wel- 
ches bezwecken  soll,  dass  auch  in  den  schlechtesten  Stellen  der  Bahn  Entgleisungen 
nicht  vorkonmien  können. 

Die  Maschine  ist  mit  der  Herrn  Brown  patentirten  Steuerung  versehen,  welche 
von  beiden  Enden  der  Maschine  aus,  ebenso  wie  Regulator  und  Bremse,  durch  An- 
bringung eines  doppelten  Steuer-Regulator  und  Bremser- Hebelsystemes  gehandhabt 
werden  kann,  so  dass  eine  Drehung  der  Maschine  unnöthig  wird  und  der  Führer, 
stets  vom  auf  der  Maschine  stehend,  die  Maschine  leiten  und  die  Bahn  vor  sich  im 
Auge  haben  kann. 

Der  Kessel  wird  mit  Coke  geheizt,  und  ist  die  Feuerung  rauchverzebrend. 
Zur  Bedienung  genügt  ein  Mann.  Der  Austritt  des  Dampfes  ist  fast  geräuschlos, 
und  ist  derselbe  bei  warmer  Witterung  unsichtbar,  wie  wir  dies  bei  vielen  Maschinen 
ohne  Condensation  gesehen  haben. 

Das  Ausschütten  des  Feuerungsmaterials,  sowie  die  Kesselspeisung,  braucht 
nur  in  Zwisdienräumen  von  V/^  bis  2  Stunden  zu  geschehen. 

Der  Coke -Verbrauch  pro  Stunde  wird  zu  8,2  Kilogr.  angegeben.  Die  Bewe- 
gungsübertragung geschieht  durch  Balancier,  wodurch  eine  hohe  und  geschützte  Lage 
der  Cylinder  ermöglicht  ist.  Dampf  und  Wasserraum  sind  sehr  gross ,  um  die  er- 
wähnte einfache  Bedienung  der  Feuerung  zu  ermöglichen.  Das  Kamin  ist  doppel- 
wandig,  um  gegen  Abkühlung  geschützt  zu  sein. 

Die  in  Genf  laufende  Maschine  Type  I  hat  folgende  Hauptdimensionen : 

Die  Spurweite  ist =  1,  44  Met. 

Radstand =  1,500     - 

Raddurchmesser ==  0,680     - 

Rauminhalt  des  Wasser-Reservoirs =  0,500  Cub.-Met. 

Höhendifferenz  des  Maximal-  und  Minimal-Wasserstandes  =  0,500 

Cubikinhalt  der  Niveaudifferenz      =  0,  25 

Kessel-Dtr.  des  horizontalen  CyHnders      =  0,610      -       - 

Kessel  des  stehenden  CyHnders =  0,800 

Kessel,  Total-Lange =  2,000      -       - 

Anzahl  der  Siederöhre,  88  von  48"»  Dtr.  und 0,950"  Länge 

Grösse  der  Rostfläche =  0,28  D™ 

Kesselmitte  über  Achsenmitte =  1,070  - 

Cylinder-Durchmesser =  0,160  - 

Hub =  0,300  - 

Kesseldruck =       15  Millim. 

Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  Cylinder =  1,606 

Feuerberührte  Fläche =       15D» 

Oanze  Länge  der  Maschine  aussen =  3,600  Met. 

Total-Breite =  2,200     - 

Totale  Höhe =  2,200     - 

Das  Gewicht  der  Maschine  ist =6,5   Tonnen 

Das  Gewicht  der  Maschine  im  Dienste     =7,5 
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FUr  Iiorizüufale  Strecken  kann  dieses  Gewit-lit  jedoch  amf  4,7  und  5,7  Tonnen  er^l 
niässi^  werden.  Die  Masebine  Type  II  (e .  Tat  LXXXVIII,  Fig.  9),  welche  in  Paria  oodl 
in  Berlin  auf  der  Berliner  Pterdeeisenbalin-Gesellscbaft  zu  Versuchsfahrten  in  Anwea- 
dung  kam,  ist  mit  Type  1  im  Angemeiuen  identischer  Oonstruction,  und  beträgt  deren 
Gewicht  leer  r)000  Kilogr.  und  im  Betrieb  OOOO  Kilogr.  Bei  den  Probefahrten  in  Berlin 
durcbfuhr  die  Masebine  die  Curven  von  30  Met.  und  die  Steigung  I  :  H4^1  :  27  dex 
Westendstrecke  mit  voller  Fahrgeschwindigkeit  von  to  Kilom.  per  Stunde  mit  gn1«risr 
Kühe  und  Sicherheit. 

Es  sind  von  dieser  Maschine 

flir  l*aris  fTramway-Nord)   14  Stück 

-  Mailand  Öaronno  ...     7 
'    Mailand  Vaprio    *    ,    .     5 

-  Strassburg     .    .    ,    .    .     6 
fllr  die  dortigen  Bahnen  bestellt.  Es  liegt  in  der  Absicht,  auch  diese  MasefaiDe  jetzt  i 
Condeusation  zu  versehen. 

iff  U.  System  Henschel  und  Sohn  in  Vmmh  ^  (Taf.  LXXXIX,  Fig.  5-1 
Die  Maschine  ist  Ühnlich  der  Merryweat  her 'sehen  Maschine  und  nach  Art  der 
Locomotiven  mit  zwischen  dem  Hauptrahmen  liegenden  Cylindern  gebaut,  arbeitet  de^ 
halb  ruhig.  Die  arbeitenden  Theile  sind  gegen  Staub  geschlitzt  und  dem  Führer  je«ler 
Zeit  zugänglich.  Die  Dampfkolben  tibertragen  die  Kraft  auf  die  doppelt  gekröpfte  Hinler- 
achse,  und  ist  diese  mit  der  Vorderachse  gekuppelt.  Der  Dampfkessel  ist  nach  Art 
der  LocomotivkcBsel  construirt,  hat  eine  kupferne  FeuerbUchse  [im  Gegensatz 
denjenigen  Maschinen  anderer  Fabriken^  deren  Fenerbllchaen  von  Eisen  und  mit  Decke 
ankerharren  versehen  sind \  welche  nach  Belpaire  mit  dem  äusseren  Kessel  vc 
ankert  ist  und  griissere  Dauer  hat,  als  eine  solche  von  Eisen  oder  Stahl,  auch  leicht 
zu  reinigen  ist. 

Die  Siederöhren  sind  vom  besten  Holzkohleneisen  und  mit  grösster  Vor 
eingesetzt.  Der  Kessel  ist  möglichst  kurz  gehalten,  um  beim  Befahren  der  geneig 
Ebenen  einen  möglichst  gleichmässigen  Wasserstand  zu  erzielen.  Ausserdem  ist  der 
Dampfkessel ,  um  möglichst  wasserfreien  Dampf  zu  haben ,  mit  einer  Dampfhanbe 
versehen,  an  deren  höchster  Stelle  die  Entnahme  des  Dampfes  für  die  Cylinder  statt- 
Biidet,  Nachdem  der  Dampf  in  den  Cylindern  gewirkt,  also  seine  Kraft  auf  die  Achse 
llbertragen  hat.  strömt  derselbe  in  einen  unter  der  Rauchkammer  befindliehen  Samniel- 
kusten  a,  welcher  den  Zweck  hat»  die  Stösse  des  ausströmenden  Dampfes  zu  brechen 
und  das  dadurch  bedingte  Geräusch  zu  verhindern. 

Das  in  diesem  Kasten  durch  die  äussere  Abkühlung  gebildete  Condeosatioi] 
waaser  flieset  durch  das  Rohr  /^  in  den  dicht  gearbeiteten  Aschenkasten,  um  hier  di^" 
durch  den  Rost  gefallenen  und  noch  nicht  verbrannten  CokestUckchen  zu  löschen. 

Von  diesem  Sammelkasten  aus  entweicht  der  Dampf  entweder  durch  die  Raach- 
kammer  c,  den  Schornstein  d  und  den  Fnokenfänger  e  ins  Freie,  oder  er  wird  dord» 
ein  aufsteigendes  Rohr  dem  Condensator  r  zugeführt  und  in  demselben  eondensirt. 

Am  vorderen  Ende  der  Maschine  befinden  sich  zwei  Wasserkasten  ^,  die  dti 
nöthige  Wasserquantum  tllr  den  Kessel  mit  sich  führen.  Die  Maschine  i.st  mit  cioer 
Speisepumpe  //,  welche  dem  Kessel  während  der  Fahrt  das  Speisewasser  zufuhrt^  und 
einem  Injector  i*.  der  beim  Stillstand  pumpt,  ausgerüstet.  Am  hinteren  Ende  ist  ikr 
Raum  k  fllr  das  Brennmaterial    Coke), 

Der  Fllhrcr  hat  seinen  Stand  auf  der  linken  Seite,  und  befinden  sich  d^ibilb 
hier  die  llaudbabe  /  für  die  Steuerung,  die  Uebel  m  für  den  Dampfcingangs-B^giililitf 
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und  den  Dampfbläser,  und  der  Fasstritt  n  für  die  sicher  und  schnell  wirkende  Bremse. 
Das  Feuerloch  o  für  den  Kessel  befindet  sich  ebenfalls  hier.  Die  Locomotive 
ist  von  allen  Seiten  nnd  nach  unten  mit  einer  Blechverkleidung  versehen,  um  alle 
sich  bewegenden  Theile  derselben  dem  Auge  zu  entziehen  und  zu  schützen,  und  ist 
aaf  das  Sauberste  lackirt.  Sie  ist  in  allen  Theilen  von  den  besten  Materialien  tadel- 
los und  solide  ausgeführt,  und  ist  der  Kessel  den  bestehenden  Gesetzen  entsprechend, 
heif^tellt  und  ausgerüstet.     Der  Preis  der  Locomotive  ist  16500  Mk. 

Die  Locomotive  hat  im  dienstfähigen  Zustande ,  mit  nicht  gefülltem  Conden- 
sations-Apparat,  ein  Gewicht  von  7000  Kilogr.,  mit  gefülltem  Apparat  ein  solches 
von  9000  Kilogr.,  welches  auf  beide  Achsen  gleich  vertheilt  ist. 

Bei  einer  Steigung  1:15  und  einer  Curve  von  20  Met.  Badius,  zieht  die  Ma- 
schine eine  Bruttolast  von  6000  Kilogr.,  bei  einer  Geschwindigkeit  von  15  Kilom. 
Eine  leichtere  Locomotive,  jedoch  der  vorstehend  beschriebenen  ganz  ähnlich,  kostet 
14500  Mk.    Dieselbe  hat 

Cylinder- Durchmesser 140"°' 

'Kolbenhub 300"°» 

Rad-Durchmesser 600"" 

Innere  Heizfläche lODMet. 

Rostfläche 0,3    - 

Dampfüberdruck 12  Atm. 

Grösste  Länge  der  Locomotive  incl.  Bufler 3750"" 

Grösste  Breite    -  -       2250"" 

Grösste  Höhe      -  -       3200"" 

Gewicht  der  Locomotive  dienstfähig,  mit  nicht  gefülltem  Condensator  7000  Kilgr. 
Die  Maschine  zieht  auf  einer  Steiguug  1  :  30  eine  Bruttolast  von  7500  Kilgr., 
unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  wie  oben.  Von  der  zuerst  beschriebenen  Maschine 
laufen  in  Mailand  verschiedene  mit  gutem  Erfolg.  Schwäche  der  Construction  scheint 
uns  zu  sein,  dass  der  Condensator  mit  dem  grossen  Wassergewicht  zu  hoch  gelegt 
ist,  indem  dadurch  der  Schwerpunkt  dieser  Maschine  zu  hoch  liegt. 

Die  gleiche  Construction  des  Condensators  zeigt  auch  die  Merryweather'- 
sehe  Condensations-Maschine. 

§  15.  System  der  Baldwin  Locomotiv- Fabrik  in  Pliiladelpliia.  —  Die 
Baldwin  Locomotiv-Fabrik  baute  im  Jahre  1875  eine  Versuchs-Strassen-Locomotive, 
bei  welcher  der  Personenwagen  mit  der  Maschine  zusammenhängend  war.  Diese 
Maschine  lief  zunächst  während  dreier  Tage  zur  Probe  auf  der  Westend-Eisenbahn  in 
Philadelphia,  mit  zufriedenstellendem  Erfolg,  danach  mit  gleichem  Resultat  vom  Decbr. 
1875  bis  Juni  1876,  mit  einem  angehängten  Personenwagen  in  Brooklyn,  und  zwar 
regelmässig  Morgens  nach  New- York  und  Abends  zurück,  nach  Brooklyn. 

Bei  einzelnen  passenden  Gelegenheiten  betrug  die  Geschwindigkeit  der  Maschine 
26— 29  Kilom.,  gleich  16— 18  Meil.  engl,  pro  Stunde.  Ein  Maschinist  ftlhrte  die  Maschine 
und  hielt  dieselbe  gleichzeitig  im  Arbeitszustand.  Vom  Juni  1876  bis  Ende  der  Welt- 
ansstellung in  Philadelphia  lief  die  Maschine  auf  der  dortigen  Marktstrassen- Linie. 
Bei  der  ursprünglichen  Maschine  befanden  sich  die  Cylinder  unter  dem  Wagen,  wäh- 
rend die  Kuppelstangen  eine  gekröpfte  Blindachse  bewegten,  welche  mit  den  Vorder- 
rädern verbunden  war.  Die  Hinterräder  waren  nicht  mit  den  Vorderrädern  gekuppelt. 
Die  Maschinerie  war  auf  einem  eisernen  Rahmen  befestigt,  welcher  direkt  auf 
den  hölzernen  Rahmen  des  Wagens  geschraubt  wurde.    Nachdem  die  Maschine  fast 
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ein  Jahr  laug  im  Bctiieb  gewesen  war,  wurde  sie  mit  einem  vom  Wageokt^rper  nnahhiap- 
gen,  Btarken  eiBemen  Rahmen  veraeben^  welcher  die  MaBchinerie  san^mt  Kessel  Uljt; 
e»  wurde  ferner  die  Knrbelachse  beseitigt  und  die  Maschine,  wie  gev^öhnliche  hm- 
motiven  mit  äusserem  Treibwerk  versehen.  Die  so  reconstruirte  Maschine,  Baldwin 
getauft,  ist  in  den  Zeichnungen  dargestellt.  Fig«  12^  Taf.  LXXXVIII  giebt  eine  ailgemciiie 
Ansicht  des  Dampfwagens  im  Arbeitszustande,  und  Fig.  13,  Tat  LXXXVIII  den  eiMnuB 
Kahmcu  mit  Kessel  und  geeammter  Maschinerie.  Der  Rahmen  ist  der  Art  C4>nstniirt, 
dass  er  es  ermöglicht  den  Kasten  irgend  eines  Wagens  aufzuschrauben.  Letzterer  wird  auf 
die  in  Fig.  13  angegebenen  Querstticke  gestellt  und  durch  drei  Sehrauben  an  jeder  8eik 
befestigt,  nur  die  Vorderseite  des  Wagens ,  welche  an  den  Kessel  tritt ,  bedarf  eiovr 
eutsprechendcn  Veränderung.  Die  gekuppelten  Riider  sind  von  Gusseisen  mit  Stahl- 
baudagen. 

Der  Radstand  ist  derjenige  der  gewöhnlichen  Strasseu-Eisenbabn- Wagen,  Dm 
Drosscl'Ventil  ist  nahe  bei  den  Cylindcrn  angebracht,  und  wird  es  bierdurcli  ermög- 
licht, die  Maschine  rasch  anzuhalten  und  in  Bewegung  zu  setzen. 

Eine  an  die  Maschine  angebmchte  kräftige  Handbremse  gestattet  durch  Bc- 
w^egung  ciucs  Hebels ,  den  Wagen  in  wenigen  Secundeu  zum  Stehen  zu  bringexL 
Ausserdem  ist  die  Maschine  flir  Keversiou  eingerichtet  und  kann  durch  Anwendiuig 
von  Dami>fgegendrnck  fast  momentan  zum  Stillstand  gebracht  werden.  Der  Wagen 
ist  durch  Guumiibuffer  gefedert  uud  fährt  so  sanft,  dass  der  Gang  der  Maschine  nicht 
zu  fühlen  ist.  Der  Dampfkessel  ist  aas  Stahlblech,  doppelt  genietet  und  fUr  einen 
Dampfdruck  von  21,09  Kilogr.  gleich  3011  G^'"  gebaut,  jedoch  genügen  6^3  Kilogr,,  am 
eiuen  beladeuen  Zug  auf  der  gröasten  Ansteigung  der  Bahn  zu  fahren,  und  dürfte 
hieraus  hervorgehen,  dass  jede  Vorsieht  zur  Erlangung  grösster  Sicherheit  ange- 
wandt ist. 

Bei  Gelegenheit  von  Versuchefahiien  mit  verschiedenen  Dampfwagen,  am 
2I.Mtlrz  1S77,  auf  der  Marktstrasscn -  Linie ,  wurde  nun  auch  der  neu  construirte 
Wagen  Baldwin  zu  jener  Probe  zögclassen. 

Die  grösste  Steigung  jener  Bahn  ist  ungefähr  1  :  22,  und  auf  diesen  Steigun- 
gen, wie  durch  alle  Curveii,  bei  jedem  Wetter  und  jeder  Beschaffenheit  des  Gleties, 
hat  nun  der  Raldwin-Dampfwageu  leicht  und  sicher  den  Dienst  verrichtet.  Dm 
Gesammtqtiautum  Brennmaterial  fllr  sieben  Tage  betrug  2260  Kilogr.  gleich  4980  P(d, 
Der  Wagen  lief  tUglich  IJü  Kilom.  =^  S8  engl,  Meilen,  in  den  sieben  Tagen 
980  Kilom,  ^=  61G  engl.  MeiL  Das  durchschnittliche  Brennmaterial  betrug 
*i,66 Kilogr.  =8,09  Pfd.  Kohle  pro  Kilom,  oder  Zngmeile. 

Der  Baldwin  hat  volle  vier  Wochen,  jede  Woche  sieben  Tage  auf  dersel 
Strecke  der  Market-street-Bahn  Dienst  gethan  und  ist  täglich  140  Kilom,  =  *!»8 
gelaufen,  ohne  eine  einzige  Heise  ku  verlieren,  oder  Reparaturen  zu  bedürfen, 
sehen  von  der  gewöhnlicheo  Wartung  und  Instandhaltung  durch  den  LocomutivfUhrCf 

Die  täglichen  ßetnebsiinkosten  des  Wagens  sind  die  folgenden  gewesen; 

Kosten  fllr  Breonmaterial,  täglich  je  ^  Pfd.  pro  Meile 

i*  4.6Ö  p,  22 10  Pfd.  für  Anthracitkohle S     l»2*i 

Schmiermateriul  pro  Tag,  geschätzt  zu  ,....,    .  •     0^25 

Maschinen würteri   16  Stunden  täglich^  0,25  pro  Stunde  =      4,CHI 

feu  ~  5,51 

d    i    pro  Tag 23,41 

Mcrlinet  man  ferner  4/25  Pf.  =  t  Dollar  täglich  für  Abnutzung  und  xukttnf- 
Uge  Keparatiiren ,  welches  ausreichend  sein  durfte,  so  wird  die  Gesammtsumiue  wm 
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27,66  Pf.  =  6,51  Dollars  genttgen,  um  den  Dampfwagen  in  vorhin  besohriebenem  Be- 
trieb zn  unterhalten. 

Es  ist  noch  zu  berttoksichtigen^  dass  bei  dieser  Vergleichung  der  Dampfwa- 
gen mit  durch  Pferde  gezogenen  Wagen  unbilliger  Weise  auf  eine  Basis  gesetzt 
wurde,  indem  ersterer  3—4  Mal  so  rasch  zu  laufen  im  Stande  ist^  als  Pferde,  und 
daher  die  Erspamits  fttr  l&ngere  Bahnen  der  Vorstadt  eine  bedeutend  grössere 
•ein  wird. 

Vorstehende  Beschreibung  bezieht  sich  nun  auf  einen  Dampfwagen,  welcher 
den  Kessel  und  zugleich  den  Baum  fbr  die  Passagiere  in  sich  vereinigt.  Die  Bald- 
win-Locomotivfabrik  hat  gleichfalls  Maschinen  gebaut,  welche  nicht  zur  Aufnahme 
von  Passagieren  bestimmt  sind,  sondern  gewöhnliche  Personenwagen  ziehen  sollen. 

Die  allgemeinen  Principien  der  letzteren  sind  mit  denen  der  Dampfwagen  iden- 
tisch. Kessel  und  Cylinder  haben  in  beiden  Fällen  die  gleichen  Verhältnisse,  und 
Maschinerie  und  Räder  sind  an  einem  stark  verbundenen  eisernen  Rahmen  befestigt. 
Das  Oesammtgewicht  des  Kessels,  der  Maschinerie  und  der  Wasserbehälter  für  eine 
Bahn  mit  gewöhnlichen  Steigungen,  beträgt  5448  Kilogr.  gleich  12000  Pfd.,  also  nicht 
mehr  als  das  eines  mit  Passagieren  besetzten  Pferdebahn wagens.  Die  Belastung  des 
Wagens  erfolgt  zwischen  den  beiden  Achsen,  und  indem  also  keinerlei  Gewicht,  weder 
vorn  noch  hinten,  überhängt,  so  fällt  auch  jede  schaukelnde  Bewegung  weg.  Der 
Motor  bewegt  sich  sehr  ruhig  und  wird  deshalb  das  Fahrgleis  nicht  mehr  in  Anspruch 
nehmen  und  abnutzen,  als  ein  gewöhnlicher,  durch  Pferde  gezogener  Strassenbahn- 
wagen,  es  wird  sogar  angenommen,  dass  die  Schienen  durch  Dampfwagen  mehr  ge- 
schont würden.  (?) 

Einer  dieser  Motoren  ist  gegen  das  Elnde  1 876  für  die  Stadt-Eisenbahn  in  Bal- 
timore gebaut.    Die  grösste  Steigung  dieser  Bahn  beträgt  1 :  44 . 

Diese  Maschine  zog  einen  Wagen  die  gegebene  Steigung  hinauf,  eine  zweite 
für  denselben  Zweck  erbaute  Maschine,  im  Gewicht  von  ungefähr  7264  Kilogr.  gleich 
16000  Pfd.,  zog  zwei  Wagen  hinauf. 

Im  lOtägigen  Versuch  bewies  sie  ihre  Leistungsfähigkeit.  Die  Maschine  zog 
auf  der  Ansteignng  von  1:14  einen  beladenen  Wagen,  während  das  Gleis  auf  man- 
chen Stellen  8—10  Zoll  tief  mit  Schnee  und  Schmutz  bedeckt  war;  und  während  vier 
Pferde  erforderlich  waren,  um  einen  leeren  Wagen  zu  ziehen,  zog  die  Maschine 
einen  beladenen  Wagen  mit  Leichtigkeit.  Nach  dem  Zeugniss  des  Präsidenten  der 
Eisenbahn-Gesellschaft  zog  die  Maschine  100  Passagiere  an  dem  schlimmsten  Tag, 
welchen  die  Bahn  erlebt  hatte.  Späterhin  bei  gewöhnlichem  Wetter  zog  die  Maschine 
regdmässig  zwei  Wagen.  Bei  mehreren  Gelegenheiten,  während  starken  Schneefalls, 
wurde  die  Maschine  zur  Bewegung  der  Schneeräumer  mit  Erfolg  benutzt,  anstatt 
10 — 14  Pferden,  welche  früher  dafür  erforderlich  gewesen  waren.  Die  Stadtbehörde 
von  Baltimore  hat  indessen  noch  nicht  die  Erlaubniss  zum  regelmässigen  Betrieb  der 
Maschine  gegeben. 

Ein  anderer,  kleiner  Motor,  im  Gewicht  von  5448  Kilogr.  =  12000  Pfd., 
wurde  für  die  Stadteisenbahn  in  Havanna  mit  Steigungen  von  1  :  22  gebaut.  Das 
darüber  ausgestellte  Zeugniss  lautet: 

Die  Maschine  zog  bei  ihrer  Prüfung  zwei  mit  einigen  40  Personen  besetzte 
Wagen  mit  verschiedener  Geschwindigkeit,  welche  je  nach  Befehl  des  Zugfahrers 
Jirerringert  und  vermehrt  wurde,  und  hielt  mehrere  Male  auf  dem  Fleck  an,  ohne  dass 
die  geringste  Erschütterung  in  den  Wagen  bemerkbar  geworden  wäre  (i) .  Bei  ihrer  ge- 
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wölmüchen  Geschwindigkeit  und  beim  Hinauffahren  einer  Steigung  vod  \  :  50  koonte 
Bie  in  3  See*  angehalten  werden  iiod  heim  Herabfahren  in  7  See. 

Der  Verbrauch  an  Brennmaterial  beträgt  auch  bei  dieser  Maschine  3,62  Kilogr. 
=  S  Pfd.  pro  Kilom.  oder  Zugmeile. 

Beide  vorstehend  beschriebenen  Motore  sind  mit  Dampf  bremsen  yerseben* 

(Railroad  Gazette,    IL  Mai  1877.) 

Eine  fernere,  für  Cuba  bestimmte  Locomotive  hat  zwei  innere  Cylinder  18  X  26* 
gleich  7x  10  Zoll,  welche  »ich  unmittelbar  hinter  dem  Kessel  auf  einem  gasseiserneo 
Gestell  beiluden.  Die  Cylinder  sind  dicht  neben  einander  gestellt »  und  die  Kolben- 
stangen mit  inneren  Kurbeln  einer  zwischen  den  Achsen  liegenden  Welle  verbunden 
Diese  Welle  bat  äussere  Kurbeln,  welche  mit  den  Hadern  verkuppelt  sind.  Letztere 
haben  76«^"'  =  30  Zoll  Durchmesser.  Der  Räderabstand  beträgt  IJO'^"  =  5'  6"  Zoll 
Der  Kessel  ist  stehend  ÜJO«^™  =  30  Zoll  im  Durchmesser,  1,83""  =  6  Fas»  hoch  und 
mit  t,22'"  langen,  33"'"^  Durchmesser  haltenden  Röhren  versehen.  Das  Gewicht  der 
Maschine  beträgt  5443  Kilogr.  =  12000  Pfd.  ^ 

(Railroad  Gazette,  den  24.  Nov.   1877.)  fl 

§  16*  System  L,  Seh  wart  zkopff*  —  Die  von  der  Berliner  Maschinenbaa-ÄcticO' 
Gesellschaft  (vorm.   L,  Schwartzkopff)    construirte  Tramway  -  Locomotive  ist  auf 
Taf.  LXXXIX,  Fig.  1 — ^4  in  Längs -und  Querschnitten  sowie  Grundriss  gegeben.   Dic^ 
Tramway- Locomotive  ist  eine  Condensations-Maschine  mit  gekuppelten  Achsen-  m 

Der  Dampferzeuger   ist  eio  Röhrenkesscl    mit  krcistormiger  Feucrbllchse.     Za 
beiden  Seiten  der  Rauchkammer  befinden  sich  die  Dampfeylinder.     Arbeitet  die  Ma- 
Bchine  mit  Condensatioo ,   so  treten  die  ausströmenden   Dämpfe ,    nachdem  »ie  ein< 
Vierweghahn  {e]  passirt  haben,  in  den  aus  eioem  Rohnsystem  bestehenden  Obertlaehei 
Condensator  if).     Letzterer  befindet  eich  in  einem  Wasserkasten,  welcher  durch  d( 
Rahmen  der  Maschine  gebildet  wird. 

Eine  Pumpe  (g)  entfernt  das  Condeusationswasser  aus  den  Röhren. 

Zur  Abkühlung  des  in  dem  Wasserkasten  befindlichen  Kühlwassers  ist  ein 
System  iiit]  angebracht.    Dasselbe  bildet  zugleich  die  Seitenwände  des  oberen  Thei 
der  Maschine.     Durch  dieses   Rohrßystera   wird  mit  Hülfe   der  Druckpumpe    \h)   di 
Kühlwasser  während  des  Ganges  der  Maschine  continuirlieb  hindurch  gedrückt. 

Da«  Rohrsystem  ist  so  angeordnet,  dass  die  Luft  die  einzelnen  Röhren  vo 
allen  8eiten  frei  umspielen  kann  und  somit  die  Abkllhlung  des  in  den  lUihren  eirci 
lirenden,  durch  die  Condensation  angewärmten  Wassers  auf  die  ihr  innenwobnem 
Temperatur  ohne  Beihülfe  anderer  Mittel  direct  bewirkt. 

Die  Maschine  kann  jedctch  auch  ohne  Condensation  arbeiten.    In  diesem  F*lle 
werden  durch  den   Vierweghahn    e]^  die   Auspuffdämpfe   in  das  Auspuffrohr   Jt)  ge- 
leitet.    Dieses  Rohr  mündet  nicht  in  den  die  lleizgase   passirendcn    inneren   Schorn- 
steiu,  sondern  in  den  durch  einen  äusseren  Mantel   geliildeten   ringrörmigeo  äai 
Kamin,  sodass  keine  Blasrohrwirkung,  wohl  aber  eine  l -eberhitzung  der  Dämpfe  ei 
zielt  wird.     Soll  eine  künstliche   Zugwirkung,  zur  lebhafteren  Verbrennung,  crreicb 
werden,    so  wird   der  Dampf  durch  eine  andere  Stellung  des  Vierweghahne«  in 
Blasrohr  i7j    geführt;   die   llebertragung    der    Kolheubewegung    erftdgt   nach    iSystea 
Belpairc,     Die  Steuerung  ist  der  lleusinger  von  Wald  egg 'sehen  nacbgebilde 
jedoch  sind  Knrliel  und  Excenter  vermieden. 

Die  Bedienung  der  Maschine  kann  von  beiden  Enden  aus  erfolgen^  da  die  He* 
bei  für  Steuerung,  Bremse»  Regulator,  die  Züge  fllr  Cylindemblasshähne,   Vienrcs* 


VIT.  Betrieb  der  Strassenbahnen  durch  Dampf  uitd  andere  Motoren.    601 

hahn  etc.  doppelt  vorhanden  sind.    Die  Speisung  des  Kessels  erfolgt  durch  einen  In- 
jector,  oder  durch  die  Handspeisepumpe  (m). 
Es  bezeichnen  in  Fig.   1—4: 

a)  Dampfdom  mit  Sicherheitsventil  i)  Eühlrohrleitung, 
und  Federwaage,                                   k)  Auspuffrohr, 

b)  Regulator,  l)  Blasrohr, 

&*)  Regulatorhebel,  m)  Handspeisepumpe, 

c)  Dampfeinströmungsrohre,  n)  Steuerungshebel, 
(tj  DampfausstrOmungsrohre,  n^)  Steuerungswelle, 
e)  Vierweghahn,  o)  Coulisse, 

J)  Gondensator,-  p)  Bremshebel, 

g)  Gondensatorpumpe,  q)  Buffer  mit  Zugstangen. 

Das  hier  näher  beschriebene  Ktthlverfahren ,  bei  welchem  das  zur  Condensa- 
tion  benutzte  Wasser  während  des  Betriebes  durch  ein  der  freien  Luft  exponirtes 
Bohrsystem  geleitet  wird,  ist  als  neu  patentirt;  dadurch,  dass  das  Condensations- 
Wasser  continuirlich  durch  den  Oberflächen-Condensator  gedrückt  wird,  findet  eine 
wesentlich  bessere  Abkühlung  des  Condensations- Wassers  statt ,  und  in  Folge  dessen 
auch  eine  weit  intensivere  Condensation  des  Dampfes ,  so  dass  diese  Maschine  selbst 
bei  feuchtem  und  kaltem  Wetter  keinen  Dampf  zeigt.  Dieses  Resultat,  sowie  die  sonst 
äusserst  praktische  Anordnung  der  Maschine,  welche  dem  Maschinenftthrer  gestattet,  mit 
Leichtigkeit  an  alle  Mechanismen  zu  gelangen,  und  das  gefällige  Aussehen  war  fttr 
die  Direction  der  grossen  Berliner  Pferdebahn  bestimmend,  diese  Maschine  für  ihre  Linien 
zu  adoptiren,  und  werden  zum  Herbst  dieses  Jahres  6  Maschinen  dieser  Construction 
in  Berlin  in  Betrieb  gestellt  werden.  Die  Maschine  ist  zum  Vorlegen  und  symme- 
trisch gebaut,  so  dass  sie  an  den  Endstationen  nicht  gedreht  zu  werden  braucht.  Die 
Steuerungshebel  sind  doppelt  angebracht,  damit  der  Führer  jederzeit  frei  und  an  der 
Spitze  des  Zuges  seinen  Stand  hat. 

Die  Heizung  erfolgt  durch  Goke  und  braucht  nur  jede  Stunde  bedient  zu 
werden. 

§  17.  System  Henry  Hughes  &  Comp.  Longborough.  —  Hughes  hat  mit 
seiner  Maschine  in  Glasgow,  Edinburg,  Leicester,  Staffordshire,  Hannover,  Köln  etc.  etc. 
Versuche  auf  den  Tramways  dieser  Städte  gemacht. 

Die  Maschine  ist  eine  Vorspann-Maschine  und  hat  die  folgenden  Dimensionen : 

Länge  =  3°,  710  ] 
Breite  =  1»,980  [  No.  I  u.  H. 
Höhe    =  2",438  | 

Maschine  H.  Dieselbe  hat  2  Cylinder  von  177°™  Durchm.  und  304""  Hub.  Die 
Bäder  haben  einen  Durchm.  von  762"^",  sind  gekuppelt,  haben  Stahlbandagen  und  machen 
ca.  110  Umdrehungen  pro  Minute,  d.  i.  ca.  lOEilom.  per  Stunde.  Der  Kessel  ist 
liegend,  mit  61  messingenen  Siederohren  ä  38""  Durchm. 

Der  Kessel  ist  aus  Low  Moor-Eisen,  die  Feuerbüchse  von  bestem  rothen  Kupfer. 
Der  Kesseldruck  beträgt  8  Atmosph.    Das  Heizmaterial  ist  Coke  und  Antbracitkohle. 

Der  Kohlenbedarf  pro  Kilom.  =  V/2  Kilogr. 

Materialbedarf  pro  Kilom.  ist : 

3V2  Kilogr.  Goke 
112  Liter  Wasser 
pro  Tag    .     V2  Liter  Oel 
%  Liter  Fett. 
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Das  Gewicht  der  leeren  Maschine  ißt  5  Tonoeo  ^100  Ctr. 
-    gefliliten      -         -7        -       =  140    • 

Die  Steuening  ist  die  gewöhnliche  Coulißsen-Hteueroug ,  und  ist  die  Masdünt^ 
von  beiden  Seiten  gleich  gut  zu  steaem. 

Der  Abdampf  condensirt  in  Behältern  mit  kaltem  Wasser.  Das  Condensatio 
Wasser  wird  wieder  als  Speisewasser  verwendet.  Die  Maschine  hat  aatoii 
Bremse,  in  Folge  dessen  der  Führer  nie  mit  grosserer,  als  der  genehmigten  Geschwindig- 
keit fahren  kann.  Die  Constmction  dieser  Bremse  ist  derart,  dass  von  der  TrcibwdJe 
aus  doreh  Winkelräder  ein  Regulator  gedreht  wird,  der  bei  za  grosser  Geschwindig- 
keit den  Dampf  abstellt.  In  demseliien  Moment,  in  welchem  der  Dampf  abgestellt  wird, 
wirkt  derselbe  auf  die  Dampfbremse  und  regulirt  so  die  Geschwindigkeit  der  Haschiae, 
Mit  dem  Regulator  ist  noch  ein  Geschwindigkeitsmesser  verbunden,  welcher  den 
Maschinisten  die  jeweilige  Geschwindigkeit  der  Maschine  angiebt* 

Die  Maschine  hat  Patentbremse  und  kann  schnell  zum  Stillstand  gebraclil 
werden. 

Der  Wasserstand  ist   au  jedem   Ende  der  Maschine   ersichtlich,   und  li 
Maschinist  im  Staude,   von  seiner  jedesmaligen   Sitzstelle  die  Pumpe  in  Betridb, 
setzen. 

Die  Maschine  kann  S  Kilom.  zurücklegen,  ohne  Nachfeneruug  zu  bedürfen, 
frisches  Wasser  beziehen  zu  nilisseu.  Die  äussere  Umhüllung  ist  sehr  geschmackv 
und  mit  herabzulassenden  Glasfenstem  versehen.  Vorn  und  hinten  sind  Wasaerbe* 
hälter,  welche  beinahe  bis  auf  die  Schienen  reichen,  und  dienen  diese  Behälter  aodk 
als  Bahnräumer*  Die  Räder  sind  durch  leicht  zu  entfernende  Verschlage  toU- 
kommen  gedeckt. 

Der  Radstaud  beträgt  l'",219  und  kennen  Corven  von  12"  Radius  leicht  be- 
fahren werden. 

Maschinen  No.  I  mit  Oylinder  a  ir)2'""'  Durchm.  und  304"""  Hub,  können  xwci 
Omnibusse  auf  horizontalen  Wegen,  während  No.  II  drei  Wagen  ziehen  kann.  Ds 
Wasserstand  ist  lOCentim.  über  Feuerblkhsdecke. 

Die  Abdampffläche  im  Kessel,   d.  h.  die  Wasseroberfläche,  welche 

direct  an  der  Oberfläche  Dampf  abgiebt,betr%t 1,5       D* 

Rostfläche , ü,3i5  D" 

Heizfläche  der  Feuerbüclise 1,172  G« 

Heizfläche  der  Röhren .11,495  O» 

Gesammt-Heizfläche  14,492  D". 

Der  Kessel  ist  mit  einer  Pumpe  und  einem  Injector  versehen,  gowie  mit  xwd 
Hichcrheitsvcntilcn  und  doppelten  Wasserstandszeigern.  Maschinen  nach  diesem  System 
werden  fllr  jedwede  Leistung  angefertigt. 

f  18.  System  Noineles«.  —  (Nebenstehende  Fig.  2.  Die  Remington  Agricaltan 
Comp,  in  New -York  hat  eine  Mascliine  mit  stehendem  KöhTenkesselt  Qftch  dM 
System  Noiseless  gebaut.  Dieaelbc  ist  zum  Vorle^n,  hat  eine  Länge  von  2*,6^ 
und  eine  Breite  von  S^jüo,  Der  Maschinenkessel  und  der  Mechanismus  sind  auf  einer 
gemeinsamen  Eisenplatte  solide  verbunden  und  mit  einer  leichten  Eindeckung  gcgca 
Staub  und  Regen  geschlitzt. 

Durch  dies  Gehäuse  wird  genügend  Wärme  auf  der  Maschine  erhalten,  um  itj 
den  Kühreu  ein  starkes  Uoudcusiren   oder  Einfrieren  derselben  zu  verhindern.     DU 
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Maschine  hat  zwei  Cylinder,   die  durch  eine  Kuppelung  zasanimen,  oder  einzeln  auf 
die  Treibachse  wirken.     Der  Achsstand  ist  1"',28  ^  4  Fase  engl     Die  Räder  sind 
gekuppelt.  Der  Bedarf  an  Kohlen 
er  Coke  wird  auf  3,0  Kilogr. 

per  Kilom.  angegeben.  Der  ab- 
gehende Dampf  wild  zum  Anwär- 
inen  des  Wassers  im  Reservoir  ver- 
wendet, wodurch  derselbe  tbeil- 
weise  condensirt  wird  und  ge- 
räuschlos und  unsichtbar  austritt  ^?) . 

Die  Maschine  ist  mit  In- 
jector  nnri  Dampfpumpe  versehen. 
Das  Gewicht  derselben  ist  110  Ctr. 
Die  Betriebskosten  incl.  Reparatur, 
AniartisatioQ,  VerziuBung  etc., 
werden  auf  27/20  lifii.  =  0  ^'10  Ct. 
angegeben, 

^19.  Schlossbetraelitmig. 
■ —   Von   den    hier    beschri ebenen 

Tramway-Maschiuen  sind  bisher  nur  wenige  für  längere  Zeit  ohne  Unterbrechung  in  Be- 
trieb gewesen,  und  viele  sind  nur  versuchsweise  angewandt  worden.  Es  kann  daher  auch 
noch  nicht  ein  cudgilltiges  LJrtheil  über  die  Bewährtheit  der  vorhandenen  Constructioiien 
ausgesprochen  werden  und  soll  deshalb  hier  nur  verzeichnet  werden,  in  welchen  Punkten 
Alle,  die  sich  mit  dieser  Aufgabe  beschäftigt  haben,  übereinstimmende  Ziele  und 
Mittel  ins  Auge  gefasst  haben,  und  in  welchen  l'unkten  die  Bestrebungön  selbst  noch 
im  Widerspruche  stehen.  Eine  solche  Betrachtung  wird  ein  guter  Wegweiser  sein  fllr 
die  ferner  nöthigen  Experimente.  Da  wir  noch  im  Stadium  des  Experimentirens 
sind,  80  würde  es  verfrüht  sein,  jetzt  schon  das  Ziel  zu  bezeichnen,  welches  die 
besten  Aussichten  auf  Erfolg  bietet;  denn  es  kommt  doch  mehr  darauf  an,  überhaupt 
nur  erst  einen  praktischen  Erfolg  zu  erzielen^  gleichviel,  ob  dieser  schon  der  beste 
sei,  den  man  erstreben  kann.  Also  wenn  man  auch  z.  B.  die  Anwendung  von  Con- 
den 8 ation  empfehlen  mUaste,  würde  man  doch  zunächst  auch  zufrieden  gestellt  sein 
mit  Dampfwagen,  welche  ohne  solche  arbeiten^  wenn  sonst  nur  ihre  Conetruction  eine 
nutzbringende  geworden. 

Einig  ist  man  in  dem  Bestreben,  alle  den  öflfentlicben  Verkehr  belästigenden 
Eigenschaften  der  Dampfmaschine  an  Strassendampfwagen  zu  vermeiden.  Man  will 
also  einen  möglichst  geräuschlosen  Betrieb  ohne  Beunruhigung  von  Pferden,  durch 
Dampfausstossen,  und  ohne  Belästigung  durch  Rauch,  Funken,  Asche  u.  dergL 

Itii  Interesse  des  Betriebes  erkennt  man  als  nothweudig :  ausreichende  Leistungs- 
fähigkeit, möglichst  leichter  und  leicht  zu  bedienender  Kessel ,  also  mögliclist  con- 
Htanten  Dampfdruck  und  möglichst  seltene  Bedienung  der  Feuerung,  ferner:  leichte 
und  sichere  Lenkbarkeit  des  Wagens,  also  einfi\che  Steuervorrichtungen,  freien  Stand 
des  Maschinisten  und  sichere  Führung  in  den  Curven,  hierfür  also  mngliehst  tiefe 
Lage  des  Schwerpunktes  der  Maschine,  oder  der  l>amf>fwagen,  und  schliesslich  for- 
dert man  natürlich  eine  RentabiliUit,  welche  mit  l*fcrdebetrieb  concurriren  kann. 

Für  ßenrtheiluog  dieses  letzten  Punktes  dürfen  nicht,  me  es  in  manchen 
Schriften  geschehen  ist,  nur  die  Verkehrskosten  in  Rechnung  gebracht  werden,  son- 
dern es  niusö  der  Vergleich,  die   volle  Verzinsung  des  Anlage-  und  Betriebskapitals 
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mit  enthalten.  Es  sei  hier  beispielsweise  bemerkt,  dass  f&r  einen  zweispftonigen 
Wa^n  mit  56  Sitzen  8  Pferde  für  den  Tagesdienst  nothwendig  sind.  Dieselben  er- 
fordern an  Stallstand  und  Gangbreite  ca.  55D"',  hierzu  ist  Bemisenraum  ind.  1* 
Gangbreite  für  einen  Wagen  15 D"*  erforderlich;  im  Ganzen  also  pro  betriebsfUigen 
Wagen  70  D"  bebaute  Grundfläche,  oder  ä  (Person)  Wagen-Sitzplatz  1,250**. 

Der  Wagenstand  für  einen  Samuelson 'sehen  Dampfwagen  für  35  Personea, 
beansprucht  incl.  1""  Gangbreite  230"",  also  k  Sitzplatz  0^660"".  Es  ist  also  nur  die 
halbe  Grundfläche  für  Samuelson's  Dampfwagen-Betrieb,  als  für  Pferdebetrieb  «r- 
forderlich,  wobei  ganz  ausser  Bechnung  gelassen,  dass  diese  Dampfwagen  im  Stande 
sind,  noch  einen  zweiten  Wagen  für  56  Personen  mitzunehmen^  wodurch  der  Baom- 

2^-4-15 
bedarf  für  Bemisen  pro  Sitzplatz  auf       77       =  0,42  D»  sinkt.    Der  Baum  für  Fo«- 

rage  ist  hier  dem  bei  Maschinenbetrieb  nothwendigen  Beparaturwerkstellen-  und  Eoh- 
lenraum  gleichgesetzt. 

Bei  Bentabilitäts-Bechnungen^  welche  Pferdebetrieb  und  Dampfwagenbetrieb 
vergleichen,  darf  aber  andererseits  nicht  übersehen  werden,  dass  die  Beparaturkosten 
solcher  Maschinen  sehr  hohe  sein  werden  und  wohl  kaum  über  5  Jahre  hinaus  eine 
Maschine  diensttttchtig  sein  wird,  welche  weit  mehr,  als  eine  Liocomotive ,  unter  Er- 
schUtteruDgen  und  durch  Strassenstaub  zu  leiden  hat. 

Es  ist  keineswegs  nöthig,  dass  der  Dampfbetrieb  billiger  werde^  als  der  Pferde- 
betrieb, um  ihn  einzuführen.  Schon  bei  gleichen  Kosten  wird  es  deshalb  lohnend 
sein,  Dampfbetrieb  anzuwenden,  weil  derselbe  unabhängig  von  IStörungen  durch  Pferde- 
epidemien, Kriegs-Bequisitionen  und  dergleichen  ist  und  durch  Einführung  Anssicbteii 
auf  fernere  Verbesserungen  und  Ersparnisse  mit  sich  bringt,  wie  es  bei  Pferdebetrieb 
nicht  mehr  wahrscheinlich  ist. 

Den  hier  bezeichneten  leitenden  Gesichtspunkten,  welchen  wohl  Alle  zustim- 
men werden,  sind  noch  einige  anzureiben,  über  welche  bis  jetzt  noch  Differenzen  ror- 
handen  sind.  Dahin  gehört  die  Frage  über  den  Grad  der  erforderlichen  Geräusch- 
losigkeit. Viele  halten  die  Ausströmung  des  Dampfes  aus  dem  Schornstein  für  eine 
Gefährdung  des  Strassenverkehrs  durch  Scheuwerden  der  Pferde  und  glauben  des- 
halb, dass  Condensation  des  Dampfes  nöthig  sei,  während  Andere  aus  der  Vermei- 
dung der  Condensation  und  der  dafür  erforderlichen  Einrichtungen  Betriebsvortheiie 
herleiten. 

So  erklären  z.  B.  Krauss  &  Comp,  in  München,  welche  in  Deutschland  fllr 
kleine  Loeoraotiven  reiche  Erfahrungen  haben,  die  Condensation  des  Dampfes  für  über- 
flüssig und  sehen  die  wesentliche  Vermehrung  der  todten  Last,  durch  Anbringong 
von  Condensatoren,  geradezu  als  schädlich  an,  während  ihnen  direct  durch  den  Schorn- 
stein austretender  Dampf  als  ein  höchst  willkommenes  Hülfsmittel  erscheint,  deo 
Luftzug  zu  beschleunigen  und  hierdurch  Heizfläche  zu  ersparen,  wodurch  dann  die  Kessel 
auch  wesentlich  leichter  werden  können.  Dagegen  ist  Schwarzkopff  ftlr  Conden- 
sation, ebenso  Merryweather,  welcher  früher  ohne  Condensation  arbeitete  's.  Organ 
1876,  pag.  260)  und  jetzt  Maschinen  mit  Condensation  baut  (s.  Engineer  März  1S77, 
pag.  1 76) .    Auch  in  Cassel  sind  die  Merryweather  Maschinen  mit  Condensation  im  Betrieb. 

Es  wird  darauf  ankoninien,  ob  Maschinen  ohne  Condensation  gebaut  werden, 
welche  den  üff*entlichen  Verkehr  nicht  stören.  Jedenfalls  aber  ist  die  Condensation  »b 
ein  Mittel  anzuerkennen,  das  Geräusch  und  die  Erscheinung  des  Dampfausstossens 
zu  beseitigen. 
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Ein  anderer  Differenzponkt  ist^  ob  die  Maschine  isolirt  am  Personenwagen  (gewis- 
sermaassen  als  Vorspann  desselben)  oder  in  fester  Verbindung  mit  diesem  anzuordnen  sei. 

Es  ist  bereits  von  Fairlie  (Heinrich  Simon  Fairlie's  Patent -System, 
Manchester  pag.  52)  auf  den  Vortheii  hingewiesen,  welcher  durch  directe  Verwendung 
(jler  zu  transportirenden  Last  als  erforderliches  Belastungsmittel  der  Ti*eibräder  erzielt 
wird,  sofern  man  dadurch  todte  Last  spart.  Er  sagt:  »Der  richtige  Weg  ist  die 
völlige  Ausnutzung  für  Adhäsion,  nicht  blos  des  Gewichts  an  Maschinen,  Brennmate> 
rial  und  Wasser,  sondern  auch  der  zahlenden  Last.«  Auch  Samuelson,  Grant- 
ham  etc.  halten  diesen  Vortheii  für  höchst  beachtenswerth  und  haben  demgemäss 
ihre  Dampfmaschinen  fest  mit  den  Personenwagen  verbunden,  während  Andere  die 
Maschine  allein  laufen  lassen  wollen,  nnd  zwar  theils  um  bei  bestehenden  Bahnen 
den  vorhandenen  Wagenpark  benutzen  zu  können. 

In  der  Regel  werden  Dampf-Strassenwagen,  welche  als  Vorspann  benutzt  wer- 
den, auch  wenn  sie  mit  Condensations-Vorrichtung  versehen  sind,  leichter  sein,  als 
solche,  welche  direct  als  Omnibus  dienen.  Im  besetzten  Zustand  daher  wird,  obgleich 
mehr  todte  Last  bei  ersterem  zu  finden  ist,  doch  noch  Gefahr  sein,  dass  die  Maschi- 
nen schleifen,  sobald  die  Schienen  durch  Staub  und  Begen,  oder  gar  im  Winter  durch 
Schnee  und  Eis  glatt  werden. 

Dampfwagen,  welche  als  Vorspann  dienen,  können  aber  leicht  symmetrisch 
gebaut  werden  und  können  deshalb  durch  eine  am  Endpunkt  angebrachte  Weiche  Air 
die  Rückfahrt  wieder  vor  die  Personenwagen  gelegt  werden,  während  bei  fester  Ver- 
bindung der  Maschine  mit  dem  Personenwagen  diese  in  der  Regel  wird  umgedreht  wer- 
den müssen,  also  eine  Wagenwende  oder  Drehscheibe  an  den  Endpunkten  erfordern. 

Von  den  meisten  Mitarbeitern  in  dieser  Frage  wird  Gewicht  darauf  gelegt, 
dass  die  Neuerungen,  welche  durch  Anwendung  von  Dampfwagen  stattfinden  werden, 
die  vollständige  Fortbenntzung  der  vorhandenen  Anlagen  (Gleise,  Wagen  und  Remi- 
sen) möglich  lassen. 

Es  ist  gewiss  eine  Erleichterung,  den  Dampfwagen  Eingang  zu  verschaffen,  wenn 
dieselben  ohne  weitere  Aendernngen  des  Oberbaues  auf  vorhandenen  Linien  angewandt 
werden  können.  Es  darf  aber  durchaus  nicht  zur  Grundbedingung  gemacht  werden, 
dass  Dampfwagen  nie  grössere  Achsbelastungen,  resp.  Oberbaubelastungen  mit  sich 
bringen  dürfen,  als  die  für  die  vorhandenen  Gleise  zulässigen,  denn  es  ist  bereits 
ausführlich  nachgewiesen  worden  (s.  pag.  303—305),  wie  unvortheilhaft  die  meisten 
der  bisher  für  Strassenbahnen  verwendeten  Schienenprofile  construirt  sind.  Verlässt 
man  die  Flachprofile  und  führt,  ohne  das  Schienengewicht  sonderlich  zu  vermehren, 
Profil  mit  Rippen  ein,  so  wird  damit  die  zulässige  Belastung  der  Schienen  ganz  be- 
trächtlich zu  steigern  sein. 

Demgemäss  wird  sich  also  der  Dampfwagenbau  künftig  auf  viel  solideren 
Scbienengestängen  gründen  lassen  und  werden  auch  grössere  Achsbelastungen  zulässig 
sein.  Die  Bahnen,  welche  ein  zu  leichtes  Gestänge  haben,  werden  sich  vorläufig  mit 
leichten  Maschinen  helfen  müssen.  Die  Constructeure  neuer  Dampfwagen  dürfen  aber 
gewiss  auf  baldige  Zulassung  grösserer  Schienenbeanspruchungen  Bedacht  nehmen. 

Um  über  Belastungs Verhältnisse  bei  Pferdebetrieb  einen  Anhalt  zu  bieten,  sei 
erwähnt,  dass  Zweispänner  in  Berlin  ca.  2000  bis  2500  Kilogr.  wiegen  und  56  Per- 
sonen fassen,  welche,  k  75  Kilogr.,  4200  Kilogr.  wiegen,  so  dass  das  Gesammtgewicht 
6700  Kilogr.  für  2  Achsen,  mithin  per  Achse  =  3350  Kilogr.  beträgt.  Es  werden  auf 
horizontalen  Strecken   in   Berlin   und  Hamburg  Übrigens  noch  Wagen  mit  eisernem 
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Untergestell  von   4000  —  4320  Eilogr.   Gewicht  verwendet,  welche  also  besetzt  mit 
56  Personen  8500  Kilogr.,  das  ist  4250Kilogr.  per  Achse  wiegen. 

Die  Samaelson 'sehen  Wagen  fbr  35  Personen  wi^;en  6250  Kilogr.  belastet, 
also  die  Achse  mit  3125  Kilogr.,  worans  ersichtlich,  dass  diese  Wagen  sich  den  bit- 
her  üblichen  Belastnngsverhältnissen  anpassen.  Die  Dafnpfstrassenwagen ,  die  ftr 
Versnche  in  der  Neuzeit,  soweit  uns  bekannt,  am  meisten  in  Concnrrenz  getreten  nod, 
haben  die  in  nachfolgender  Tabelle  gegebene  Constmctionsart  und  Verhältnisse  nnd 
stellen  sich  zu  den  noch  streitigen  Punkten  (Condensation)  nach  umstehender  Tabelle! 

Bei  den  mannigfachen  Versuchen  mit  Dampfstrassenwagen  sind  zum  Theil  redit 
befriedigende  Resultate  in  Bezug  auf  errungene  Geschwindigkeiten  und  anch  in  Be^ 
treff  des  geringen  Kohlenverbrauchs  erzielt  worden.  Wenn  nichtsdestoweniger  bisher 
Dampfmaschinen  ftir  Strassenbahnverkehr  noch  nicht  mehrfach  Eingang  gefunden 
haben ,  so  liegt  dieses  unserer  Ansicht  naeh  zum  Theil  daran  mit,  daas  es  bisher 
wenige  Constructionen  gab,  die  eine  genügende  Condensation  hatten  nnd  ohne  merk- 
liches Geräusch  arbeiteten,  wodurch  der  gewöhnliche  Verkehr  gefährdet  und  gesdi- 
digt  wurde.  Femer  scheint  sich  bisher  noch  nicht  die  von  Dampfstrassenwagen  er- 
wartete Rentabilität  herausgestellt  zu  haben. 

Wir  werden  in  dieser  Anschauung  auch  durch  Versuche  bestärkt,  welche  in 
Wien  zu  verschiedenen  Zeiten  während  mehrerer  Wochen  gemacht  worden  sind  nnd 
über  welche  ein  Geschäftsbericht  der  Wiener  Tramway-Gesellschaft  sagt,  »Unter  der 
Voraussetzung,  dass  der  Tramway-Betrieb  mit  Locomotiven  vortheilhafter  und  billiger 
als  mit  Pferden  durchgeführt  werden  könnte,  sind  im  Laufe  dieses  Jahres  mit  einer 
nach  amerikanischem  System  construirten  kleinen  Locomotive  durch  sechs  Wochen  auf 
der  Strecke  Simmering-Gentralfriedhof  mitten  unter  dem  regelmässigen  Pferdebetriebe 
Probefahrten  vorgenommen  worden,  und  ist  während  dieser  ganzen  Zeit  keine  Störung 
im  Verkehr  vorgekommen;  so  dass  in  dieser  Beziehung  eine  Verwendung  der  Tramwav- 
Locomotive  keinem  Anstände  unterliegen  würde ;  allein  die  Kosten  des  Betriebes  stellen 
sich  nicht  billiger  als  jene  mit  Pferden,  und  könnte  daher  vorläufig  eine  allgememe 
Einführung  nicht  empfohlen  werden.  Die  in  Paris  (1875)  und  anderen  Städten  vor- 
genommenen Versuche  mit  Dampfwagen  haben  bis  jetzt  ebenfalls  keine  praktisches 
Erfolge  erzielt,  jedoch  werden  wir  diesem  Gegenstande  auch  in  Zukunft  unsere  vollste 
Auftnerksamkeit  widmen. 

Das  Resultat  der  im  Laufe  des  Jahres  1876  ebenfalls  in  Wien  auf  der  dortigen 
Tramway  vorgenommenen  Proben  mit  einer  französischen  und  einer  englischen  Ma- 
schine^) war  gleichfalls  derartig,  dass  sie  an  den  in  vorerwähntem  Jahresbericht 
ausgesprochenen  Ansichten  nichts  geändert  haben. a 

Nichtsdestoweniger  wird  es  durch  fortgesetzte  Versuche  und  Verbesserungen 
gelingen,  in  Zukunft  den  Dampfbetrieb  auf  den  Tramways  einzuführen. 


2;  Detaillirte  Beschreibungen  dieser  Maschinen  und  Probefahrten  finden  sich  im  Organ 
1876,  pag.  261.  263. 
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III.  Betrieb  der  Bahnwagen  durch  Drahtseil. 

§  30.  In  St.  Francisco  hat  die  Bahn -Anlage  dadurch  wesentliche  Schwierig- 
keiten zu  bewältigen  gehabt  ^  dass  eine  Steignng  1  :  9,1  ca.  850  Met.  lang  zu  über- 
winden ist. 

Hierftar  hat  der  Ingenieur  A.  S  Halladie  einen  endlosen  Seilzug  in  Röhren, 
die  oben  geschlitzt  sind  und  in  welchen  derselbe  auf  Rollen  geführt  wird ,  unter  die 
beiden  Gleise  der  Bahn  gelegt.  Sobald  die  Wagen,  durch  Pferde  befördert,  bis  an 
die  Rampe  gelangt  sind,  wird  statt  ihrer  ein  Wagen  vorgehängt,  der  einen  nach  un- 
ten gehenden  Arm  hat,  welcher  durch  den  Schlitz  der  Röhren  greift.  An  diesem  Arm 
sind  unten  4  Rollen  befestigt,  die  je  paarweise  das  25"*""  starke,  aus  114  gehärteten 
Drähten  bestehende  Stahldrahtseil  umfassen  und  durch  eine  Schraube  vom  Vorspann- 
Wagen  aus  am  Seil  festgeklemmt  werden. 

Durch  diese  Mitnehm- Vorrichtung  werden  beide  Wagen  mit  Leichtigkeit  über 
die  Steigung  gefördert  und  zwar  durch  eine  stationäre  Maschine,  mit  einer  Greschwin- 
digkeit  von  ca.  6500  Met.  =  4  engl.  Meilen  pro  Stunde. 

Der  Wagen  wird  zum  Stillstand  gebremst,  indem  man  die  Schraube  löst,  mit 
welcher  die  Rollen  am  Seil  festgeklemmt  sind.  Damit  dann  der  Wagen  nicht  zurück- 
geht, wird  derselbe  gebremst.  Die  thalwärts  fahrenden  Wagen  werden  ebenfalls  mit 
an  das  Seil  gehängt,  um  so  eine  Ausnutzung  der  Last  derselben  zu  erzielen  und  die 
zu  Berg  fahrenden  Wagen  mit  zu  ziehen.  Für  säramtliche  Details  und  Gesammt- 
Abbildungen  der  Anlage  verweisen  wir  auf  die  Quellen:  Engineering  1875,  pag.  402, 
406,  und  Polytechn.  Zeitung  1875,  pag.  307,  341. 


VIII.  Capitel. 
Erhöhte    Strassenbahnen. 


Bearbeitet  von 

Otto   Bfising, 

Ingeniear  in  Kleinbnrg  bei  fireslaa ,  technischer  Director  der  BresUner  Stratisen-Eisenhahn. 

(Hierzu  Tafel  LXXXX,  LXXXXI  und  LXXXXVIL) 


§  1.  Entstehung  der  erhöhten  Strassenbahnen.  —  Im  Jahre  1867  erhielt 
eine  Gesellschaft  in  New- York  die  Concession  zum  Bau  einer  Strassenbahn  von  Bowling 
Green  dareb  die  Greenwich-Strasse  in  die  Ninth  Avenue,  welche  Über  die  Strasse 
erhoben  auf  einem  continuirlichen  eisernen  Viaduct ,  dem  Kantstein  der  Strassenfahr- 
iMihn  folgend^  angeordnet  war.  Man  hatte  diese  erhöhte  Lage  wählen  müssen,  weil 
die  Fahrbahnen  der  Strassen  auf  dieser  Strecke  bereits  so  sehr  von  Lastwagen  freqnen- 
tirt  wurden,  dass  die  Anlage  eines  Gleises  im  Niveau  hier  unstatthaft  erschien.  Der 
Plan  ftr  diese  Bahn  stammte  von  Mr.  C.  T.  Harvey. 

In  der  Concession  war  vorgeschrieben,  dass  die  Bahn  durch  eine  Reihe  Einzel- 
sänlen  gestutzt  werden  solle,  in  Abständen  von  20'  =  6",095,  ausgenommen  bei  Strassen- 
Qbergängen,  wo  grössere  Abstände  erforderlich  waren,  dass  femer  die  Säulen  14'  = 
4",267  hoch  werden  sollten  und  im  Schaft  nicht  über  18"=  0",4572  Durchmesser 
haben  durften.  Wo  in  Rücksicht  auf  die  Stabilität  eine  zweite  Säulenstellung  neben 
dieser  am  Kantstein  aufzustellenden  Säulenreibe  erforderlich  wurde  ^  musste  dieselbe 
an  die  Häuser  gesetzt  werden,  durfte  dort  aber  nur  mit  Einwilligung  der  Hauseigen- 
thttmer  vor  Fenstern  und  Thüren  aufgestellt  werden,  auch  durften  diese  Säulen  nur 
bis  zu  9"  =  0",2286  Schaftdurchmesser  haben. 

Der  Bahnverkehr  sollte  durch  stationaire  Maschinen  mit  Drahtseilen  betrieben 
werden^  und  die  Maschinen  mussten  entweder  in  die  Strasse  versenkt  oder  im  ver- 
deckten Zustande  ebenfalls  erhöht  aufgestellt  werden,  um  dem  Strassenverkehr  keiner- 
lei  Störungen  zu  bereiten.  Je  ein  Gleis  war  auf  jeder  Fahrbahnseite  angeordnet  gedacht. 

Nachdem  im  Jahre  1868  mit  einer  Strecke  von  0,8  Kilom.  Länge  in  der 
Qreenwich-street  in  Bezug  auf  Stabilität  gute  Erfahrungen  gemacht  worden  waren^ 
Fnbr  man  mit  dem  Ausbau  fort  und  vollendete  die  Bahn  im  Jahre  1870  bis  zur  30ten 
Btrasse.    Jetzt  erwies  sich  aber  der  beabsichtigte  Drahtseilbetrieb  als  unausführbar, 
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und  uach  langen  vergeblichen  Bemühungen  für  eine  praktische  Lösung  dieses  Problems 
entschlossen  sich  die  Besitzer  der  Bahn  zum  Verkauf  derselben  an  eine  nene  Gesell- 
schaft, New- York  Elevated  Railway  Company,  welche  es,  zwar  gegen  den  Willen  vieler 
Anlieger ,  durchsetzte,  die  Bahn  mit  kleinen  Locomotiven  zu  befahren. 

Diese  von  einem  wagenartigen  Gehäuse  eingehtlllten  Maschinen,  welche  zur 
Zeit  zwei  Personenwagen  ziehen,  sind  seit  1871  in  Betrieb.  Im  Januar  1876  war  die 
Linie  bis  zur  61ten  Strasse  und  in  einem  Zweig  von  Battery  Place  nach  South  Feny 


Nach  Herstellung  mehrerer  Ausweichungen,  von  denen  eine  die  Stationen  der 
Uten,  14ten  und  21ten  Strasse  umfassend,  etwa  IV2  Kilom.,  die  andere,  die  Stationen 
der  42ten  und  50ten  Strasse  umfassend,  nahezu  1  Kilom.  lang  ist,  konnte  im  Nov.  1&76 
ein  neuer  Fahrplan  mit  8  Min.  Zeitdistanz  der  einzelnen  Züge  eingeführt  werden. 

Die  jetzt  vorhandenen  Längen  betragen: 

Battery  Place  bis  zur  61ten  Strasse 8  Kilom. 

Ausdehnung  vom  Battery  Place  nach  South  Ferry     1 

Ausweichegleise 3 

Summa  12  Kilom. 

An  dieser  Strecke  liegen  14  Stationen  an  Strassenübergängen.  Die  Kohlen- 
station ist  Bowling  Green,  wo  ein  für  die  Hin-  und  Rückfahrt  ausreichender  etwi 
30  Kilogr.  haltender  Korb  Anthracit-Kohlen  eingenommen  wird. 

§  2.  Construction  der  Bahn.  —  Die  älteste  Construction  der  Bahn  ist  auf 
Taf.  LXXXX,  Fig.  1,  3  u.  4  dargestellt.  Dieselbe  bestand  in  Säulen  aus  4  miteinander 
vernieteten  Phönixville-Eisen,  welche  sich  in  einem  unter  die  Trottoirfläche  gelegten 
Gussschuh  auf  einen  Mauerklotz  stützen.  Durch  seitliche  Ausbiegungen  zweier  dieser 
Eisen  war  der  Kopf  der  Säulen  in  Querträgerform  zum  Auflager  ausgebildet,  uf 
welchem  die  Längsträger,  jeder  aus  zwei  U-Eisen  bestehend,  mit  ihren  Stössen  lagerten. 

Zur  Versteifung  der  Längsträger  sind  diese  mit  einem  leichten  Hängewerk  ve^ 
sehen  und  noch  durch  Winkelstreben  sprengwerkartig  gegen  die  Säulen  gestützt  wor- 
den. Diese  Construction  ist  übrigens  als  zu  wenig  stabil  verlassen  worden  und  nene^ 
dings  die  auf  Taf.  LXXXXI,  Fig.  2  u.  5  dargestellte  zur  Ausführung  gekommen. 

Die  Fundamente,  noch  in  Uebereinstimmung  mit  der  älteren  Construction,  be- 
stehen aus  einer  15'^'"  starken  Granit-Grundplatte  von  quadratischer  Grundform  nnd 
180«"  Seite,  auf  welcher  ein  Mauerklotz  von  12*^™  Höhe  liegt,  der  alsdann  den  bii 
zur  Trottoirhöhe  reiche  den  76""°  hohen  Gussschuh  aufnimmt;  letzterer  ist  mit  der 
Granitplatte  durch  4  Stück  5'"  starke  Anker  verbolzt. 

Die  Säulen  sind  aus  4  Doppelt-T-Eisen  hergestellt  und  im  Schuh  mit  Cement  Mr 
gedichtet.  An  drei  Orten  sind  diese  Ständer  durch  8  eckige  Gusseisen  verbunden. 
Durch  Biegung  der  Ständer  im  Kopfende  nach  aussen  bieten  dieselben  StOtzpnnkle 
für  die  Ecken  eines  quadratischen  Rahmens,  dessen  eine  Diagonale  in  der  Bahnndit 
liegt.  Consolartig  sind  durch  Winkeleisen- Verbindungen  in  der  Richtung  der  Ding»- 
nalen  und  zwar  aus  je  2  Winkeleisen  von  89™",  127"",  10""  die  Auflager  fllr  * 
Längsträger  gebildet.  Die  Ecken  dieser  Console  sind  noch  durch  Winkeleisen  roi 
64""  X  64""  X  6""  zu  einem  geschlossenen  Rahmen  verbunden. 

Die  Längsträger  haben  in  den  normalen  Strecken  10",7  Spannweite  und  Ü 
Strassenübergängen  13", 7  resp.  16",8  Spannweite  und  sind  genietete  Blechträger,  ia 
Steg  10""  stark,  in  den  Flantschen  armirt  durch  Winkeleisen  von  89""»,  127",  KT 
bei  10",7  Länge  und  46^"  Höhe,  während  die  TrSger  von  13",7  in  der  halben  U^i 
auf  6P"  überhöht  sind  und  Winkeleisen  von  89",  127",  13"  als   Flantschen  hihi 
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und  die  Träger  von  16", 8  Spannweite  gegen  die  Letzteren  noch  durch  Gnrtiingsplatten 
von  254",  13"  verstärkt  sind.  Diese  Längsträger  sind  über  den  Säulen  gestossen 
und  durch  Winkelflantschen  verbunden,  welche  Bewegungen  der  Träger  in  der  Längen- 
ricbtung  zulassen. 

Ein  Ende  der  Träger  ist  durch  Schraubenbolzen  auf  den  seitlichen  Consolen 
der  Säulen  befestigt,  während  das  andere  frei  aufliegt,  um  in  seinen  Längenverände- 
mngen  ohne  Widerstand  den  Temperaturschwankungen  folgen  zu  können. 

Aber  ausser  mit  ihren  Endpunkten  stutzen  sich  die  Längsträger  noch  auf  die  Säu- 
len durch  Querträger,  welche  an  den  in  der  Bahnachse  liegenden  Consolen  der  Säulen 
Auflager  finden.  Diese  Anordnung  der  Untersttttzungspunkte  trägt  wesentlich  zur  Soli- 
dität der  Construction  bei,  gegen  die  Beanspruchungen  der  Säulen  auf  Verbiegung  in 
der  Längsachse  der  Bahn. 

Gegen  seitliche  Schwankungen  sind  die  Träger  durch  Winkeleisen  von  TG^^xTG™" 
X  8""  verstrebt ,  welche  in  Fachwerk- Verband  unter  der  oberen  Gurtung  befestigt 
sind.  Das  Gleis  hat  1,47"  Spurweite  und  liegt  auf  Querschwellen  von  10^"  starken 
Quadrathölzern ,  welche  von  Mitte  zu  Mitte  43"*"  Abstand  haben.  FUr  den  Oberbau 
sind  Stahlschienen  verwandt,  von  17,8  Kilogr.  Gewicht  per  laufd.  Meter.  Zwangs- 
Bchienenartig  liegen  neben  diesen  im  Gleise  zwei  Längsschwellen  von  1 0**"  Breite  und 
18«»  Höhe. 

Die  Locomotiven  (s.  nebenstehende  Fig.  1)  hat  ^ig  i. 

man  mit  einem  Wagengehäuse  umkleidet.  Dieselben 
haben  4  Treibräder  von  84*""  (33"  engl.)  Durchmesser 
and  1",52  (5'  engl.)  Achsstand,  ihr  Gewicht  beträgt 
5443—6570  Kilogr.   (12000—14485  Pfd.). 

Die  Personenwagen  haben,  wie  bei  den  ameri- 
kanischen Eisenbahnen  üblich,  Drehschemel;  die 
Wagenkasten  sind  im  mittleren  Theile  vertieft,  so 
dass  sie  nur  wenige  Zoll  Über  den  Schienen  liegen, 
wodurch  der  Schwerpunkt  gesenkt  ist  und  bei  Ent- 
gleisungen der  Wagenkasten  sofort  aufsitzt.  Die  Sitzbänke  sind  an  die  Längswände 
gelehnt. 

Die  Eingänge  liegen  an  den  Enden  der  Wagen.  Im  Innern  des  Wagens  fuhren 
einige  Stufen  zu  dem  zwischen  den  Radachsen  gesenkten  Theil  hinab,  dem  entspre- 
chend liegen  auch  die  Sitzplätze  Über  dem  Drehschemel  höher,  als  diejenigen  in  der 
Mitte  des  Wagens.  Die  Gesammtlänge  des  Wagens  beträgt  12",65  (41'  6"  engl.)  das 
Gehäuse  hat  10™,85  (35'  6"  engl.)  Länge,  2™,  13  (7'  engl.)  Breite  und  nimmt  48  Per- 
sonen auf.     Leer  wiegen  diese  Wagen  7258  Kilogr.   (16000  Pfd.). 

Die  Stationen  der  Bahn  sind  vor  Querstrassen  angeordnet.  Ein  sehr  schlichtes 
Bauwerk  aus  hölzernen  Ständern  und  Trägern  mit  einem  Bretterschuppen  als  Warte- 
raum (himmelblau  angestrichen)  überbrückt  die  Querstrassen  in  der  das  Eisenbahn- 
gleis begleitenden  Trottoirflucht.  Die  Aufgänge  zu  diesen  Wartehallen  liegen  an  den 
beiden  Trottoirs  der  Querstrassen.  Es  sind  tiberdachte  und  eingeschalte  Treppen,  unten 
durch  eine  Thtir  verschliessbar. 

Diese  Treppen  beengen  ausserordentlich  die  Trottoirs,  in  dieser  Beziehung  ist 
aber  das  New- Yorker  Publikum  in  einem  fbr  uns  Deutsche  unglaublichen  Grade  tole- 
rant. Vielfach  sieht  man  von  Ladeninhabem  ungestraft  die  halbe  Breite  des  Trottoirs 
zur  Feilhaltung  ihrer  Waaren  in  Anspruch  genommen. 
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Die  Wartehallen  sind  schmale,  gegen  den  Perron  offene  Räume  mit  einer  Baik 
an  der  KUckwand.  An  einem  Ende  derselben  ist  ein  kleiner  Raam  abgeschlosseo  ib 
Verschlag  fllr  den  Bahnwärter  und  dessen  Geräthschaften.  Am  Gleise  hat  der  Perron 
eine  Stufenerhühung,  welche  znm  Podium  der  Wagen  hinaufTUhrt.  Die  stärkste  Stei- 
gung der  Bahn  ist  1  :  41,5.  Die  kleinste  CuiTe  hat  17"  Radius.  Die  mittlere  Fahr- 
geschwindigkeit ist  aufwärts  3!",7,  abwärts  4",3  oder  ß^/V  resp.  7V4  Min.  auf  die 
Meile  engl.   (s.  Railw.  Gazette,  Juni  16.  1876). 

Befördert  sind  auf  dieser  Bahn: 

1873  640000  Passagiere 

1874  810000 

1875  910000 

1876  2020000 

1877  3150000 

Nach  Mittheilungen  des  Herrn  Rumschöttel  in  der  Zeitschrift  für  Bauwesen 
1877  belaufen  sieh  die  Herstellungskosten  auf  354250  Mk.  per  Kilom. 

§  3.  Gutachten  der  Societät  amerikanischer  Ciyil-Ingenieure.  —  Das  Be- 
dlirfniss  New- Yorks  für  beschleunigte  Verkehrsmittel  innerhalb  des  grossen  Stadtge- 
biets hat  die  geeignetste  Ausbildung  von  Locomotivbahnen  für  den  Localverkehr  schon 
seit  Jahren  zu  einer  brennenden  Frage  gemacht.  Durch  die  guten  Erfahrungen^  welche 
man  in  London  mit  unterirdischen  Bahnen  gemacht  hat,  liess  man  sich  verleiten,  aock 
in  New- York  Versuchsstrecken  zu  bauen ,  welche  jedoch  in  dem  Felsen  -  Untergmnd 
New- Yorks  beträchtlich  theurer  als  in  dem  Thon- Untergrund  Londons  wurden  nnd 
nicht  Aussicht  auf  Rentabilität  boten. 

Ende  1874  nahm  die  »American  society  of  civil  engineers«  die  Frage  auf  und 
wählte  eine  Commission  zur  Berichterstattung  Über  geeignete  Mittel  fllr  beschleunigten 
Verkehr. 

Die  Commission  legte  einen  umfangreichen  Bericht  am  30.  Jannar  1S75  vor, 
welcher  eine  klare  wissenschaftliche  Grundlage  zur  Beurtheilung  des  Erfolges  schneller 
Beförderungsmittel  bietet. 

Es  wird  in  diesem  Gutachten  lebhaft  der  Bau  erhöhter  Bahnen  in  vorhandenen 
Strassen  empfohlen  und  gleichzeitig  nachgewiesen,  wie  wenig  Aussicht  auf  Verzinsong 
Untergrundbahnen  oder  auch  solche  Bahnanlagen  haben ,  welche  man  mit  Benntiang 
von  Privatgrund  quer  durch  die  Häuserblöcke  zu  legen  gedachte.  Da  zur  Zeit  der  Ver- 
r)frentlichung  dieses  Berichtes  durch  Schneestürme  Stockungen  auf  den  Oberflächen- 
Bahnen  und  den  eingeschnittenen  Bahnstrecken  vorkamen,  während  die  erhöhten  Bab- 
uen  betriebsfähig  blieben,  so  förderte  dies  wesentlich  die  Zustimmung  ^es  PnbKknBtf 
i'Ur  die  empfohlene  Construction.  Das  Gutachten  vertritt  die  Meinung,  dass  dnrrk 
Locomotivbahnen  in  der  Hauptlängenausdehnung  der  Stadt-Insel  von  Stlden  nach  Nor- 
den, der  nördliche  noch  weniger  angebaute  Stadttheil  wesentlich  erschlossen  und  da- 
durch der  Verkehr  auch  gegen  die  bisherigen  Erfahrungen  beträchtlich  gesteigert 
werden  wird. 

Als  Grundlage  fUr  llentabilitätsberechnungen  sind  im  Anhang  dieses  Berichtes 
sehr  interessante  Angaben  gemacht,  über  die  muthmaassliche  Höhe  der  einzelnen  Far- 
torcn ,  welche  auch  für  europäische  Verhältnisse  ein  geeignetes  Bild  von  dem  Kostet* 
verhältniss  dieser  Factoren  bieten  können. 

Es  wird  daselbst  berechnet,  dass  der  Maschinist  und  Heizer  bei  der  erböbten 
New-Yorker-Strassenbahn  >yi^50  resp.  ,^2,00  per  Tag  bekamen  und  78'/a  Meile  per 
Tag  im  Dienst  zurücklegten,  so  dass  also  ihre  Kosten  per  durchlaufene  Meile   enjd. 
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auf  S  0,07  zu  veranschlagen  sind.  Die  Maschinenreparaturen,  über  welche  Berichte 
von  der  erhöhten  Bahn  nicht  vorlagen,  sind  mit  Berücksichtigung  anderer  Eisenbahn- 
linien, wo  sich  dieselben  auf  $  0,0726  per  durchlaufene  engl.  Meile  beliefen,  fUr  die 
beträchtlich  leichteren  Strasseubahn-Locomotiven  auf  1/3  hiervon,  also  auf  272  Cent,  per 
durchlaufene  Meile  angenommen. 

Ebenso  dürften  sich  die  Kosten  für  Feuerungsmaterial  bei  leichten  Strassen- 
bahnen höchstens  auf  ^'3  der  Kosten  stellen,  welche  für  10  mal  so  schwere  Züge  auf 
Normalbahnen  verausgabt  wurden,  da  für  Letztere  aber  ^0,1172  per  Meile  ermittelt 
sind,  würde  also  für  Strassenbahnen  höchstens  S  0,039  zu  rechnen  sein. 

Nach  Mittheilung  des  Inspectors  der  erhöhten  Bahn  Mr.  Wyman  sind  bei  Zu- 
rücklegung von  984Meil.  9922  Pfd.  Anthracit  verbrannt,  welche  per  Tonne  von  2000  Pfd. 
S  6,5  kosteten.     Demnach  betrugen  die  Kosten  per  Meile  S  0,0311. 

Auf  diese  Erfahrung  hin  sind  für  die  Rentabilitäts-Calculation  $  0,0325  Feue- 
rungskosten per  Betriebsmeile  angenommen,  für  Oel  und  Putzwolle  ist  V4  des  Bedarfs 
bei  schwererem  Locomotivbetrieb  in  Ilechnung  gestellt  mit  rund  $  0,0025  per  Be- 
triebsmeile. 

Die  Wasserversorgung  hat  bei  der  erhöhten  Bahn  im  Jahre  1874  für  80311 
durchlaufene  Meilen  $  135  gekostet,  also  pro  Meile  S  0,00168. 

Allgemeine  Kosten  für  Maschinen,  Schuppen,  Oberaufsicht,  Bureau,  Wächter  etc. 
sind  übereinstimmend  mit  der  Tenc  Haute  und  Indianopolis-Bahn  auf  Va  der  ge- 
sammten  Erhaltungskosten  oder  auf  $  0,083  per  Meile  berechnet.  Die  Wagenbedie- 
nnng  kostet  der  erhöhten  Bahn  per  Meile  an  Conducteur-Lohn  $  0,035,  für  den  Brem- 
ser $  0,0286. 

Wagen-Reparaturen  sind  auf  V3  dieser  Kosten  bei  normalen  Bahnen  mit  $  0,02 
per  Meile  in  Rechnung  gesetzt. 

Für  Wartung  der  Wagen  ist  \/4  der  Kosten  bei  Eisenbahnen  angesetzt  mit 
S  0,002.  Ebenso  sind  die  Schmiermittel  für  die  Passagiervvagen  mit  S  0,00175  an- 
genommen. 

Für  Beleuchtung  und  Heizung  der  Wagen  sind  $  0,002,  für  Wagenreinigung 
0,0025  und  die  allgemeinen  Kosten  der  Wagenschuppen  ebenso  wie  bei  den  Locomo- 
tivschuppen  mit  Va  normaler  Bahnen  oder  $  0,00666  angesetzt. 

Hiemach  setzten  sich  die  Betriebsk^ten  folgendermaassen  zusammen: 
Locomotivbetrieb  per  Zug-Meile. 

Maschinist  und  Feuermann ^0,0700 

Locomotiven- Reparatur -    0,02r» 

Feuerung -    0,0325 

Schmiermittel -    0,0025 

Wasserversorgung -    0,00168 

Allgemeine  Ausgaben  für  Locomotivenschuppen  incl.  Reparatur  der 

Schuppen  und  Geräthschaften  etc -    0,00833. 

Gesammt-Locomotiven-Betriebskosten $  0,14001. 

Wagenbedienung  per  Zugmeile  (3  Wagen  im  Zug). 
Conducteur-Gehalt    .    .    .  ^  0,035 
Bremser-Gehalt     ....  -  0,0286 
Wagen-Reparatur ....  -  0,02 
Schmieren  und  Beaufsichtigung  -  0,002 

Schmiermittel -  0,00175 

Lat.  S  0,08735    .    .    .    .  ^  0,14001. 
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S  0,08735 S  0,1401)1. 

Heizung  und  Beleuchtung -  0,002 

Wagen-Reinigung -  0,0025 

Allgemeine  Kosten  der  Wagen-Schuppen  -  0,00666 

Wagenbetriebskosten .  S  0,0985 1".  .   .  .  .  S  0,0%5r 

Allgemeine  Betriebskosten  per  durchlaufene  Meile  S  0,23852  .   .  .  ^  0,23S51 
Mittheilungen  der  Direction  der  erhöhten  Strassenbahn  bestätigen,    dass  bei 
rationellem  Betrieb  sich,  annähernd  der  vorausgeschickten  Calculation   entspreebeod, 
die  Betriebskosten  nicht  über  25  Cents  per  Zugmeile  stellen  werden. 

Die  allgemeinen  Verwaltungs-  und  Bureaukosten  bei  Localbahnen  stellen  sich, 
wie  eine  graphische  Darstellung  des  Berichtes  nachweist,  proportional  der  Zahl  beför- 
derter Passagiere  und  betrugen  für  New- York  im  Jahre  1872  durchschnittlich  ,y  2330 
fUr  jede  Million  beförderter  Passagiere. 

Die  Unterhaltungskosten  der  Gleise  sind  bei  erhöhten  Strassenbahnen,  ähnhck 
den  Gleisunterhaltungen  auf  Eisenbahnbrttcken,  überhaupt  ausserordentlich  gering.  Ab 
der  Hand  eines  Schemas  über  diese  Kosten  bei  der  Louisville  und  Nasbville  K.  R., 
fUr  welche  diese  Position  per  durchlaufene  Meile  S  0,272  betrug,  lässt  sich  annehmen, 
dass  bei  erhöhten  Strassenbahnen  [deren  Lasten  höchstens  4500  Pfd.  per  Achse  be- 
tragen werden]  die  Unterhaltungskosten  nur  )$"  0,02  per  Zugmeile  betragen  werden. 
Die  Unterhaltungskosten  der  Viaduct-Construction  lassen  sich  bisher  nur  einschätzen. 
Die  Anstrichkosten  belaufen  sich  auf  S  350  per  Jahr  und  Bahnmeile ;  ebenso  gross  mögen 
auf  die  Dauer  die  durchschnittlichen  Ausgaben  fbr  die  Erhaltung  der  Constraction  sein, 
also  im  Ganzen  S  700  per  Bahnmeile  betragen. 

Für  Unterhaltung  und  Reparatur  der  Stationshäuser  bei  5  Millionen  Passagiere 
werden  S  ^000  per  Bahnnieile  anzusetzen  sein,  mit  einem  Zuschlag  von  je  ^  250  (br 
jede  nächsten  5  Millionen  Passagiere.  Als  Stationsbedienung,  bei  einem  Verkehr  von 
nicht  über  10  Millionen  Passagiere,  sind  erforderlich: 

2  Wärter  ä^3 ^6 

l  Httlfswärter ^.   j^  2,5 

Es  beträgt  somit  Zugbedienung  per  Station  und  Tag  .    .  S  8,5. 

Wenn  der  Verkehr  10  Millionen  Ubei«teigt,  so  ist  ein  zweiter  Hülfswärter  nöthig; 
die  Kosten  sind  also  dann  per  Station  und  Tag  4^  1 1 . 

Bei  Ueberschreitung  von  20  Millionen  braucht  man  2  Wärter  k  S  ^  -    .    S  ^ 

4  Hülfswärter  ä^2,5 • -1« 

2  Frauen  k  S  ^y^ -   3 

Bedienungskosten  per  Tag  und  Station ^19. 

Drei  Stationen  werden  auf  eine  Meile  engl,  zu  rechnen  sein. 

Versicherungskosten  betragen  S  250  und  Abgaben  S  »^87  fUr  jede  Million 
Passagiere. 

Für  Telegraphie  und  Signale  sind  S  ^00  per  Meile  Gleis  eingesetzt,  und  schliess- 
lich für  jede  Million  Passagiere  S  750  ausserordentliche  Kosten  gerechnet. 

Unter  der  Voraussetzung,  dass  15^  der  Sitzplätze  durchschnittlich  besetit 
sind,  ein  Zug  3  Wagen  ä  18  Sitze  enthält,  die  Bahn  5  Meilen  engl,  lang  ist  und  die 
Passagiermeile  mit  1  Vr>  Cent,  also  die  ganze  Tour  mit  (>  Cents  bezahlt  wird ,  stellen 
sich  die  jährlichen  Ausgaben  und  Einnahmen  wie  in  nachstehender  Tabelle  ge- 
zeigt ist. 
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Zahl  der  jährlich  beförderten  Passaffiere   . 

Zahl  der  Züge  ä  144  Sitze  bei  45o/o  Fre- 
quenz     

Zahl  der  durchlaufenen  Zugmeilen  bei  5  Meil. 
Bahnlänge 

Betriebskosten 

Verwaltungskosten 

Unterhaltung  von  Bahn-  und  Unterbau  .   . 

Unterhaltung  der  Stationshäuser 

Stationsbedienung 

Versicherungen 

Abgaben 

Unterhaltung  der  Signale 

Diverse 

Totol-Kosten      

Einnahme  bei  6  Cents  Fahrgeld 

Ueberschuss 


5000000 

77160 

385800 

$  96450 

-  11750 

-  14716 

-  10000 

-  46537 

-  1250 

-  2935 

-  5000 

-  3750 


10000000 
154320 
771600 

0   192900 

-  23250 

-  22432 

-  12500 

-  46537 

-  2500 

-  5870 

-  6000 

-  7500 


20000000 

308640 

1543200 

0   385800 

-  46750 

-  37864 

-  17500 

-  60225 

-  5000 

-  11740 

-  8000 

-  15000 


30000000 

462960 

2314800 

0  578700 

-  69750 

-  53296 

-  22500 

-  104025 

7500 

-  17610 

-  lOOOO 

-  22500 


192388 
300000 
107612 


319489 
600000 
280511 


-  587879 

-  1200000 

-  612121 


-  885881 

-  1800000 

-  914119 


Zur  Ermittelung  der  znlässigen  Baukosten  der  Bahn  werden  fUr  New -York 
folgende  Ansätze  gemacht: 

Als  eine  Abgabe  zur  Entschädigung  der  Anwohner  der  Strecke  für  5  Meilen 
rund  S  1000000  für  Grunderwerb,  zu  Schuppenbauten  etc.  S  50000  für  jede  Million 
Passagiere. 

Die  Kosten  der  Stationshäuser  sind  für  jede  Million  Passagiere  auf  S  1000 
anzuschlagen.  Femer  sind  je  5  Maschinen  und  15  Wagen  nöthig,  von  welchen  die 
Maschinen  S  3500,  die  Wagen  S  ^^00  per  Stück  gekostet  haben. 

Für  Verschiedenes  sind  schliesslich  k  Million  Passagiere  S  2000  hinzuzulegen. 

Demnach  variiren  die  Grunderwerb-,  Bau-  und  Betriebsmaterial -Kosten  excl. 
des  Bahnbaues  je  nach  Grösse  der  Frequenz.  Die  in  nachstehender  Tabelle  übersicht- 
lichen Kosten  resp.  beanspruchen  die  beigefügten  Antheile  am  Gewinn,  bei  Verzinsung 
des  Anlage-Capitals  mit  8^. 

Setzt  man  diese  Kosten  vom  Gewinn  ab,  so  bleibt  der  Restbetrag,  welcher  bei 
8  procentigem  Zinsfuss  das  zulässige  Anlage-Capital  für  den  eigentlichen  Bahnbau  er- 
zielt oder,  unter  Voraussetzung  von  5  Meil.  doppelgleisiger  Bahn,  die  zulässigen  Bahn- 
baukosten per  Meile  (engl.)  Gleis. 


Zahl  der  Passagiere 

Entschädigung  der  Grundeigenthttmer  .   .   . 

Bauplätze,  Scnuppen,  Geräthe  etc 

Stationshäuser 

Locomotiven 

Wagen 

Verschiedenes 

Gesammt-Baukosten  (excl.  Bahnkörper) .  . 
per  Meile  Einzelgleis 

Zinsen  bei  SO/o  Zinsfuss 

Gewinn  bei  450/o  Frequenz  und  nach  Abzug 
der  Betriebskosten ,  vorausgegangener 
Tabelle  gemäss 

Restbetrag  zur  Verzinsung  der  Bahnbau- 
kosten    

Zulässige  Bahnbaukosten  bei  Verzinsung 
mit  8o/o 

Zulässige  Bahnbaukosten  per  Meile  (engl.) 
Einzelgleis 


5000000 

$   1000000 

-  250000 

-  75000 

-  87500 

-  187500 

-  10000 


.10000000 

ß  1000000 

-  500000 

-  150000 

-  175000 

-  375000 

-  20000 


20000000 

ß   1000000 

-  1000000 

-  300000 

-  350000 

-  750000 

-  40000 


30000000 

ß   1000000 

-  1500000 

-  450000 

-  525000 

-  1125000 

-  60000 


-  1610000 

-  161000 

-  128800 

-  107612 


-  2220000 

-  222000 

-  177600 

-  280511 

-  102911 

-  1286387 

-  128638 


-  3440000 

-  344000 

-  275200 

-  612121 

-  336921 

-  4211512 

-  421151 


-  4660000 

-  466000 

-  372800 

-  914119 

-  541319 

-  6766487 

-  676648 
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Auf  die  Torstehendeu  Zahlexi  hiu  kommt  der  Special-Berichterstatter  hiertthet 
Mr.  M.  N.  Forney  zu  der  AuBieht,  das«  sich  obüe  Erliriljtiug  de»  Fahrgelder  ülier 
6  Cente  erhöhte  Bahueo  bei  eiuer  Frequenz  vuii  15  Millioaeü  Pa^dagierc  ini  Jahre 
renlireii  werden. 

Der  Bericht  stellt  in  AuHsicht,  dasa  der  Verkehr  einer  schnell  fi>rdenideii  Stadt* 
bahn  mit  Locümotiveobetrieh  sehr  iiald  auf  :i.>  Millionen  Passagiere  auvvachBen  und 
es  demnach  zulässig  sein  werde,  bis  m  ^V  9i?*jOiM)  \>er  liahnmeile  zu  verwenden,  wobei 
in  UUcksieht  auf  in  der  Hegel  vorkommende  Anschlag -Ueberschreituogeu  empfuhlcD 
wird,  ein  Viertel  der  disponiblen  Mittel  hiert'ttr  äu  reserviren. 

Besonderes  Gewicht  legt  der  Bericht  auf  eine  möglichst  leichfc  AuKbildiing  de* 
Fuhrwerks,  um  erli<"»hte  StraHsenhahuen  nutsfibringcnd  zu  machen. 

Um  ZUge  geniigeml  rasch  aufeinander  folgen  hissen  u\  kJmnen ,  werden  niin- 
destens  zwei  Gleise  nöthig  sein.  GütarzUge  wird  man  von  den  Passagiergleiseu  a«»- 
zuseldiessen  haben,  dagegen  Schnellzüge  zulassen   dürfen. 

In  Betref  der  Sicherheit  wird  gefordert,  dass  dies  Bauwerk  nicht  nur  abBoliit^ 
aielier  sein,  sondern  auch  so  aussehen  niuss.     Man  vermindert  die  Gefahr  du 
mrigliclist  leichte  Züge,   um  scbnell  iiidialtcn   /;u    können,    und  durch  Sicherhcitiir 
u.  dergl.  zur  Verhütung  von  Entgleisungen,  ferner  durch  erprobte  Blocksignale. 
Brenisen  und  Sicherheits-Plattibrnien  an  allen  Wiigen  sind  äu  empfehlen. 

Um  leicht  zugänglich  zu  sein,  sollten  die  Wagen  Seiteneingänge  erbalten, 
wie  auch  Perrons  von  der  ganzen  Länge  des  Zuges  sich  vor  den  Stationen  l»eünile 

Als  durchaus  nothwcndig  fUr  die  Billigkeit  der   Bahn  gilt,    dass  Grande 
Bo  gut  wie  gar  keine  Kosten  machte. 

In  voller  BcriU'ksicIitigung  der  vorhandenen  Pferdebahnen  müssen  die  erb/*l 
Strasseubahncn   «lieselbcn    nicht  strireu.  sondern  vielmehr    eine    Krganzun^sanlage 
ihnen  sein,  lediglich  entfernten  Verkehr  im  Auge  habend.      So   wird   nnch   geratbeitJ 
nur  in  Entfernungen  von  halben  Moilon  Stationen  anzulegen  und   womöglich   die 
höhten  Strassenhahnen  in  ein  organisches  Netz   mit  der   Pferdebahn   zu   bringen, 
womöglich  von  der  letzteren  Geseltscbatt  bauen  zu  lassen  und  mit  durchgehenden  BiUi 
zn  betreiben. 

Der  in  diesem  Beriebt  angestellte  Vergleich  nntcrirdiKcher  Strassenhahnen 
solcher  in  Einschnitten  anf^clegten  mit  den  erhöhten  Bahnen  ergiebt,  dass  letztere 
New-Yurk  durchaus  die  hilligstcn  werden. 

Als  fernere  Vorzüge  eriväbnt  der  Bericht^  dass  sie  weder  Ventilation  noch  Eot- 
wäR«crungB- Anlagen  bedürfen,  niclit  durch  Schnee  gestört  werden,  noch  Bebinderna^ 
beim  Bau  dnrcb  Canalc  nnd  R()hrcn  erfahren,  dass   ferner  dies  System    weniger  ali^ 
andere  Zufälligkeiten   ausgesetzt   sei  und  sich  die  Kosten   mit  genügender  Hicberbeit 
vorher  bestimmen  lassen. 

Die  llaupteinwäadc,  welche  dagegen  sieb  erhoben  hal>en,  sind: 

1)  dass  die  Kosten»  wenn  man  die  Bahn  in  Mauerwerk  ausfuhren  wollte,  eben 
gross  wie  hei  Untergrund- Bahnen  werden  und  durch  Luft-  und  Licht- Ent^iehuiig  di4 
Anwohner  belästigt  werden  würden; 

2;   dass  eine  Eiscnconstruction  nicht  stabil  und  dauerhaft  genug  sei; 

l\\  dass  grosse  CJcfahr  für  die  Passagiere  vorhanden  sein  würde,  im  Falle  eiue«^ 
Entgleisung; 

4  und  5)  dass  die  anliegenden  Grundstücke  ihidurcb  geschildigt  tmd   die  An 
wohner  dadurch  belästigt  würden; 
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6)  das8  man  Pferde  dadurch  schea  mache; 

7)  das8  der  Sänlenstand  in  der  Strasse  mit  dem  Strassenverkehr  collidire  und 

8)  dass  solche  CoDstruction  überhaupt  unschön  sei. 

Dennoch  befürwortet  die  Commission  dies  System  am  meisten,  weil  andere 
Wege  noch  grössere  Uebelstände  mit  sich  flihrtcn.  Sie  empfiehlt,  von  Stcin-Constrnc- 
tion  abzusehen  und  die  Construction  in  Eisen  auszubilden,  welches  hier  so  gut  wie 
bei  anderen  schwierigen  Bauten  solide  und  dauerhafte  Constrnctionen  gewähre. 
Gregen  die  Gefahr  für  Personen  wird  geltend  gemacht,  dass  sich  die  nöthigen  Sicher- 
heitsmaassregeln  sehr  wohl  treffen  Hessen  und  dass  auf  der  bestehenden  erhöhten 
Bahn  im  Zeitraum  von  3  Jahren  7  Monaten  bei  Beförderung  von  1800000  Passngieren 
nicht  eine  Beschädigung  vorgekommen  sei. 

Die  Schädigung  des  Grundwerthes  bleibt  von  der  Commission  in  Frage  ge- 
stellt. Einige  Mitglieder  derselben  glauben,  dass  bei  lebhaftem  Verkehr  der  Grund  - 
werth  nahe  demselben  geradezu  steigen  müsse,  andere  glauben  das  Gegentheil.  Es 
hatte  durch  1200  Circulare  eine  Umfrage  bei  Anwohnern  der  bestehenden  erhöhten 
Bahn  stattgefunden,  auf  welche  jedoch  nur  68  Antworten  eingingen.  Davon  hielten 
5  die  Bahn  für  vortheilhaft,  53  t\ir  nachtheilig,  und  10  blieben  zweifelhaft. 

Die  Ruhestörung  wird  von  der  Commission  zugegeben,  aber  zugleich  als  eine 
Last  bezeichnet,  welche  man  im  Interesse  der  gesammten  grossen  Stadt  einigen  Strassen 
aufbürden  müsse,  um  dem  Localverkehr  zu  genügen.  Ein  Mitglied  der  Commission, 
welches  eigens  zur  Beobachtung  der  Belästigungen  an  der  erhöhten  Strassenbahn 
liegende  Zimmer  bewohnte,  fand  dort  kaum  Belästigung  durch  Geräusch,  Rauch, 
Dampf  oder  andere  Ursachen.  Gegen  Gefahren  durch  das  Scheuwerden  der  Pferde 
spricht  die  Erfahrung  an  der  bestehenden  erhöhten  Bahn  und  anderen  Bahnen,  wo 
sich  überall  die  Pferde  bald  an  die  neue  Erscheinung  gewöhnt  haben. 

Störung  des  Strassenverkehrs  ist  fast  gänzlich  zu  verhüten,  wenn  man  die 
Sänlen  auf  die  Trottoirkanten  setzt.  Den  Einwand ,  dass  die  Construction  schlecht 
aussehen  werde,  giebt  die  Commission  schliesslich  als  berechtigt  zu,  jedoch  unter 
Hinweis  darauf,  dass  überhaupt  keine  Stadtbahn  werde  künstlerisch  ausgestattet 
werden  können. 

Für  die  Construction  erhöhter  Strassenbahnen  empfiehlt  die  Commission  aus 
Billigkeitsgründen  einen  Eisenbau  von  1 6—25'  =  4«',876— 7'»,612  Höhe.  Die  Belastung 
durch  die  Bahnzüge  solle  man  nicht  1200  Pfd.  per  laufd.  Fuss  Gleise  übersteigen 
lassen  und  mit  5  bis  Ofacher  Sicherheit  construiren. 

Als  besonderer  Vortheil  der  erhöhten  Strassenbahn  wird  angeführt,  dass  man 
sie  auch  in  engen  Strassen,  welche  oft  wichtige  Geschäftsstrassen  mit  grossem  Ver- 
kehr sind,  bauen  könne  und  zwar  mehrgleisig  auf  zwei  an  den  Kantsteinen  des 
Trottoirs  aufgestellten  Säulenreihen  mit  quer  über  die  Strasse  gelegten  Gitterträgem. 

Ein  derartiger  von  den  Herren  Buel  vorgelegter  Plan  scheint  der  Commission 
sehr  geeignet  für  Strassen  von  ca.  20'  =  6'", 095  Breite  zwischen  den  Kantsteinen. 

Dieselben  berechnen  die  Meile  doppelgleisige  Bahn  nach  ihrer  Construction  auf 
^y  450000  bei  1500  Pfd.  zulässiger  Belastung  per  laufd.  Fuss  Einzelgleis. 

Für  breitere  Strassen,  z.  B.  die  Avenues,  welche  60'  Breite  haben,  empfiehlt 
die  Commission  als  das  Billigste  die  Zusammenstellung  zweier  Säulenreihen  über  der 
Mitte  der  Strasse,  etwa  mit  Dreitheilung  der  Strasse  durch  dieselben,  oder  in  so 
naher  Atiordnung,  dass  nur  ein  Fusssteig  inmitten  der  Säulen  bleibt.  Bei  solcher 
Anordnung  würde   eine  Reduction   der  Kosten   auf  ^  300000  per  Meile  Doppelgleis 
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ohne  Stationsgebäude  etc.    und    für  Belastungen  bis  zu    1200  Pfd.   per  laufd.  Foss 
Eisenbahngleis  möglich  sein. 

.  Ais  sehr  billige  Constructionen  bespricht  der  Bericht  noch  Bahnen  aus  einer 
Säulenreihe  bestehend  mit  nur  einem  Längsträger^  auf  welchem  das  Fuhrwerk  sattel- 
taschenartig  balanciren  soll;  dieses  System  wttrde  zwar  per  Doppelgleis  für  S  175000 
bis  *2(K)000  herzustellen  sein,  aber  wahrscheinlich  sehr  kostspielige  mit  grossen  Be- 
triebsschwierigkeiten kämpfende  Fuhrwerk- Constructionen  erforderlich  machen. 

Zur  Illustration  der  Belastungsverhältnisse  fUhrt  der  Bericht  an,  dass  ein  nor- 
maler Eisenbahn- Passagierwagen  für  60  Sitze  48'  lang  36400  Pfd.  wiege,  also  606  Pfd. 
per  Passagier,  dass  dagegen  die  Wagen  der  New -Yorker  Elevated  Railroad  mit 
48  Sitzen  33  Fuss  6"  lang,  ein  Gewicht  von  11 200  Pfd.  haben,  also  per  Passagier  233  Pfd. 
wiegen. 

Eine  Passagierzug-Locomotive  mit  Tender  wiegt  100000  Pfd.,  eine  solche  der 
New- York  E.  R.  10600,  demnach  ergiebt  sich  das  todte  Gewicht  normaler  Bahnztige 
auf  1034  Pfd.  per  Passagier  und  dasjenige  der  E.  R.  R.  auf  457  Pfd. 

Es  wird  empfohlen,  die  bisher  gebräuchlichen  Wagen  der  erhöhten  Bahn  da- 
durch noch  solider  und  leichter  zu  machen^  dass  man  den  bisher  in  seinem  liittel- 
theile  gesenkten  Wagen  mit  durchgehend  horizontalem  Gang  baue,  weil  die  Vortheile 
der  Schwerpunktsenkung  mehr  als  aufgehoben  werden,  durch  die  der  soliden  und 
leichten  Bauart. 

Man  wird  am  besten  nach  Art  der  Pferdebahnwagen  den  Schwerpunkt  genü- 
gend gesenkt  haben,  wenn  man  die  Räder  unter  den  Sitzen  laufen  lässt,  ohne  den 
Längs  verband  in  den  Bodenhölzern  zu  zerstören.  Das  Gewicht  solcher  Wagen  wird 
sich  auf  10800  Pfd.,  bei  48  Sitzen  also  auf  225  Pfd.  per  Passagier  reduciren  lassen. 

Bei  ZUgen,  welche  in  einer  Ringbahn  laufen  und  stets  nur  in  einer  Richtung 
vorwärts  fahren,  braucht  man  nur  an  eine  Seite  Thüren  zu  machen  und  vermehrt  da- 
durch die  Sicherheit  des  Publikums.  Es  möchte  sich  übrigens  empfehlen,  stets  doppelte 
Thttren  vor  Eingängen  anzuwenden,  deren  eine  das  Publikum  und  deren  andere  der 
Conducteur  schliesst.     Auch  die  Anordnung  von  Decksitzen  wird  empfohlen. 

Um  das  Geräusch  zu  vermindern,  soll  man  den  Rädern  ganz  gleichmässig  ab- 
gedrehte Stahlbandagen  und  Scheiben  von  Holz  oder  Papier  geben. 

Die  Locomotiven  empfiehlt  die  Commission,  abgesehen  von  sonst  möglicher 
Verbesserung,  1600  Pfd.  leichter,  als  die  bisher  angewandten,  zu  machen.  Stationen 
soll  man  möglichst  auf  Scheitelpunkte  von  Steigungen  legen ,  so  dass  sowohl  zur  Ver- 
zögerung beim  Vorfahren  wie  auch  zur  Wiedergewinnung  der  Geschwindigkeit  beim 
Abfahren  die  Schwerkraft  ausgenutzt  wird. 

Die  Bahn  wird  also  an  solchen  Stellen  eine  verticale  Curve  bilden  mit  dem 
Scheitel  vor  der  Station. 

Als  eine  geeignete  Steigung  wird  100  Fuss  auf  die  Meile  (d.h.  1  :  53)  empfohlen. 

Bei  Stationen,  aufweichen  alle  Züge  halten  sollen,  legt  man  diese  Ueberhöhung 
in  den  Hauptstrang,  bei  solchen,  wo  nur  ein  Theil  hält,  legt  man  für  diese  eine 
Ausweichung  mit  Ueberhöhung,  wie  diese  Mr.  C.  W.  Hunt  empfohlen. 

Unter  der  Voraussetzung,  dass  die  stärksten  Steigungen  auf  der  Strecke  1 :  66 
sind  und  der  Widerstand  des  Zuges  40  Pfd.  per  Tonne  von  2000  Pfd.  beträgt,  wird 
der  totale  Widerstand  eines  Zuges  von  drei  Wagen  und  Locomotive  1260  Pfd.  sein. 
Vorausgesetzt,  dass  die  Adhäsion  der  Maschine  ein  Sechstel  der  Belastung  der  Treib- 
räder beträgt,  wttrde  ein  Adhäsionsgewicht  von  7500  Pfd.  nöthig  sein ,  so  dass  eine 
Maschine  mit  9000  Pfd.  auf  4  Treibräder  die  nöthige  Zugkraft  geben  würde.     Will 
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man  mehr  als  drei  Wagen  ziehen ,  so  ist  es  ratbsam,  nicht  durch  schwerere  Maschinen 
allein,  sondern  anch  durch  längere  Maschinen,  welche  auf  einer  grösseren  Zahl  Räder 
laufen,  die  Züge  zu  betreiben,  damit  der  Unterbau  nicht  concentrirtere  Lasten  als  die 
vorausgesetzten  aufzunehmen  habe. 

Man  kann  an  der  Maschine  ein  Hülfspaar  Cylinder  «anbringen  mit  eigenem 
Dampfrohr  und  dieselben  auf  einen  Theil  der  Kader  während  der  Steigungen  mit- 
wirken lassen,  in  den  übrigen  Strecken  aber  ausschalten;  oder  man  muss  zwei  Ma- 
schinen vorspannen,  wodurch  man  allerdings  die  Bedienungsmannschaft  auch  ver- 
doppelt. 

§4.  Gesetzliche  Regelung  des  Strassenbahnbaues  fBr  New -York.  —  Der 
hier  im  Auszuge  mitgetheilte  Bericht  war  von  grosser  Wirkung.  Schon  im  Sommer 
desselben  Jahres  1875  erschien  die  sogenannte  Husted  Bill,  welche  dem  Mayor  von 
New- York  Vollmacht  zur  Ernennung  eines  Kaths  von  5  Mitgliedern  giebt,  welche 
autorisirt  waren,  die  Linien  und  die  Constructionsweise  für  schnellfördernde  Strassen- 
bahnen zu  bestimmen.  Unter  dieser  Commission  thätige  Abtheilungen  sollten  die 
Zustimmung  der  Majorität  der  Grundbesitzer  längs  den  proponirten  Strecken  suchen. 
Schlug  dies  Verfahren  fehl,  so  hatten  die  Richter  des  Obergerichts  im  ersten  District 
des  Staates  New- York  eine  andere  Commission  zu  bestimmen,  welche  alsdann  auto- 
risirt war,  Strassen  für  die  beabsichtigten  Bahnbauten  zu  bezeichnen,  auch  wenn 
dies  gegen  die  Majorität  der  Anwohner  geschehen  musste.  Unter  diesem  Gesetze  war 
(s.  Railroad  Gazette  vom  28.  Septbr.  1877)  noch  im  Jahre  1875  eine  Commission  er- 
nannt, welche  Anfangs  1876  berichtete.  Dieselbe  schrieb  nicht  die  Construction 
fUr  diese  Stadtbahn  direct  vor,  sondern  stellte  nur  allgemeine  Bestimmungen  für  die- 
selbe auf. 

Sie  wählte  Linien  für  die  N.  Y.  E.  R.  R.  Company  und  flir  die  Gilbert  Com- 
pany in  ++44++I+  Linien  auf  dem  beigefügten  Plan  Taf.  LXXXXVII. 

Die  zwei  Gesellschaften  durchliefen  alle  Processe,  welche  die  Husted  Bill 
bezeichnete.  Schliesslich  entschied  das  Appellationsgericht  im  Sept.  1877  zu  ihren 
Gunsten,  worauf  sofort  mit  der  Aufstellung  specieller  Projecte  begonnen  wurde.  — 

§  5.  Neueste  Projecte  der  Elevated  IL  E.  —  Das  Project  der  Elevated  R.  R. 
für  die  westliche  Linie  hält  fast  durchweg  an  dem  System  fest,  welches  die  Bahn 
in  der  Achse  der  Säulenreihe,  also  über  diesen  anordnet,  während  die  Gilbert  Com- 
pany nach  Art  der  in  den  beigesetzten  Darstellungen  Taf.  LXXXXI,  Fig.  3 — 6  gegebene 
Construction  für  Whitehallstreet  die  Bahn  über  den  auf  zwei  Säulenreihen  liegenden 
Querträger  und  zwar  zwischen  den  Säulenreihen  anordnet.  Mr.  Courtright,  Chef-In- 
genieur der  Elevated  R.  R.,  begründet  sein  Project  folgendermaassen : 

Fronte  and  Pearlstreets  von  Whitehallstreet  zum  Franklinsquare  sind  eng,  mit 
nur  schmaler  Fahrbahn.  Diese  Strassen  können  nur  unbedeckte  Fahrbahn  oder  un- 
bedeckte Fusssteige  behalten;  daher  sind  zwei  Pläne  für  diese  Strassen  zur  Wahl 
gestellt.  In  diesem  unteren  Stadttheil,  dessen  Gebäude  nur  Nutzzwecken  dienen, 
würde  es  ganz  gleichgültig  sein,  ob  die  Bahn  etwas  näher  oder  ferner  vom  Haus 
liegt.  Vom  Franklin  Square  bis  Av.  Bowery  müssen  wegen  der  vielen  anderen  Bah- 
nen, welche  dort  getroffen  werden,  die  erhöhten  Gleise  dem  Kantstein  folgen,  und 
in  der  Third  Avenue,  wo  die  oberen  Stockwerke  vorherrschend  als  Wohnungen  dienen, 
legt  man  die  Bahn  am  besten  in  die  Mitte  der  breiten  Fahrbahn,  wo  auch  die  Pferde- 
bahnen liegen,  über  zwei  Säulenreihen.  Ueber  der  Fahrbahn  liegen  die  Gleise  17' 
=  5,181"  hoch  auf  Säulen  von  15"  =  0,381  Durchmesser,   im  Uebrigen  haben  die 
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iSäuleu  nabezu  ül»erall   I5"X1S'\     Die  durclischiHÜliche  Spauaweite  wird  4ä*  V,  diel 
i litterträger  von  X^"  Hohe  Wertteil  im  MExiujiim  auf  SOOO  Pfd.  i>er  D"  und  durch  Alh 

t 


scheerniigauf  HO(H)  pfd,  per  D"  tman^pnu-ht.  —  Die  Maxiiiialdurclihiegmig  Iteträ^t 


läU 


der  ISpannwcite.  —  Jl-   zwei  Kohrenbalken ,    welche  durch  Pachwerk  von  Sy^xVi 

versteift  HiTid,    hildeii  «;ineii  Stuiider,  welcher  sich  aiil"  eine  fiussplatte  von  2U0IJ  Pfd 
tiewieht  «tüt/t.     DieBe   IV    V   im   iiiirehiueHser   halteDdcn    Platten  lie^ea  anf  T  üti- 
gel'tilirteii  Unter kiützeni  vuii  7'  Seite,     Die  oljereii  Gurtungeu  der  liingsträger  bilden 
zwei  WinkeleiKrn  vuu  0"  X  ti"  x  Vn/\  *lic  unteren  zwei  Wiiikeleiseo  von  r>"  X  5"X^/ii* 
Die  Spurweite  des  Gleises  i«t  i'  87/,  die  Sehienen  aus  Bensemer  Stahl  wiegeo  50  lfd.| 
pr.  Yard  und  bind  auf  yeUowpine  Quersehwellen  von  7'  Länge  und  ü  X  5"  gela^n 
Auf  jeder   Seite    jeder   Schiene  sind  LaugseUwellen  gelegt,    die  innereo  5x8", 
Äusseren  r/'x  H*\  deren  Enden  miteinander  verbunden  »iud.     Diese  Hölzer  bilden  de 
hau|rt8Reliliel»sten  Ijängenverbantl  in  der  Oonstruetiun,    da  die  eisernen  Träger  wegci' 
der  TeDiperaturKehwanknng  auf  jedem  dritten  Stützpunkt  lose  gestos&eo  werdea  mtüaet, 
während  diese  HiUzer  in  vuller  Lunge  verbunden  werden  krnineu,  ^ 

Die   neuesten  Wagen   für  diese  Linien  wiegen  leer  16000  PtVl, ,  sind  ttlier  der" 
Plattform    IT  0",  im  Gehäuse  i\h*  ü"  laug  und  7'  weit* 

§  *K     NeliliiKs.  Wie   jung    auch   die  Erfahrungen   llber   erhöhte   8tra£5en-H 

bahnen  sind  und  wenngleiclt  auch  dieselben  sieh  bisher  nur  auf  ein  einziges  praktig^che«^ 
l*eispiel  »Hitzen  konnten,  der  Eifer,  mit  welrUi^m  anierikaniselie  Ingenieure  die  Au»* 
«lehnung  dieser  Bauten  über  New-York  verfechten,  und  die  Energie,  nnt  welcher  die 
Repräsentanten  des  Staats^  legislaturisch  die  Halmen  {\\r  sie  ebnen,  hezeng:en  zur 
Gentige ,  dass  praktisebe  Bedenken  vun  Belang  diesem  Systen»  nicht  niehr  entgegen- 
stehen können  und  daHS  die  Opposition  sich  im  Wesentliehen  nur  auf  ein  GefllfaJ  de» 
rnbcUagens  slUtzen  kann,  welchem  allerdings  wohl  niebt  jede  Bereehtigang  Ah- 
gesjn'ochen  werden  kann.  —  l>as  Dngevvobnte,  diebt  über  seinem  Haupte  auf  offener 
Bahn  Eisenbahnzlige  vorüberjagen  zu  sehn,  hat  etwas  Bedn^bliches  in  unsemi  GefUhlJ 
und  nur  langsam  wird  dasselbe  stumpf  dageg:en  werden;  aber  dieser  Abhärtung  ti 
fiibig  sein,  wer  am  Weltmarkt  wohnen  will. 

Es  ist  eine  gegebene  natürliche  Entwicklung  der  grossen  Städte,  dsLS»,  wie  i 
die  Wobnungen  in  ihnen  aufeinander  sebiehtet,   naehdeni  die  Ausdehnung  der  Städtal 
in   die  Breite   die  Grenzen    des  betpicrnen  Tages-Verkehrs  Überschritt .    man  auch  ditj 
Strassen    über  einander   sehiclitct.    nacbdem   der   wachsende  Verkehr  in  den  vorhtn-l 
denen  Strassen   nicht  mehr   i*latz    nebeneinander  findet,    und   es   ist  eine  gltiekliehe 
Trennung,  wenn,  wie  hier  geschehen  kann,  der  schnelle  Verkehr  aus  dem  langsumeol 
ansgeschiedeu  wird.     Nur  in  seltenen  Fällen  wird  man  diese  Trennung  durch  Unter-! 
grundbahnen   unter   ausgebauten  St,*idttheilen   wie  in  London  in  noch  rentabler  Weise^l 
lösen  können^  in   Folge  der  vielen  Hindernisse  durch  Gas-,   Wasser-,  Siel-Leitangeiit 
ElUhse  u.  dcrgL  m.,  und  ebensoviel  Liu/Jitriigliciikeiten  werden  dem  anliegenden  Grutid- 
besitz  aus  sulchcn  üntergrundbabnen  gefolgert  wenlen,   wie  hier  ans  erhübten  ßafaoen» 
der   Widerstund    einzelner  wirklich  oder  venneintlich   Geschüdigter  wird   bei   keil] 
Neuerung   fehlen,     Und  so  dürfen  wir  erbübte  Strasseubahncn  trotz  ihrer  Gegner 
eine  vioh ersprechende  Bereicherung  der  Verkehrsmittel  in  Städten  anscbeu. 

Sie  sind  nicht  mehr  ein  Problem ;  die  Aufgabe,  Loconiotivverkebr  inmttteii  dei 
lebhaftesten  Strassenverkehrs,  olnie  Bceintriicbtigung  des  Letztem,  m5gUcb  zu  macheo, 
ist  von  ilinen  vollständig  gelöst. 
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Ihre  Verwendang  aber  ist  noch  nicht  an  den  Grenzen  des  Möglichen  angelangt^ 
80  lange  sie  nur  dem  Personen- Verkehr  dienen. 

Die  Versorgung  der  Märkte  mit  den  Kttchen-Bedlirfnissen  des  Tages  und  viel- 
leicht auch  das  Abfuhrwesen  in  den  grossen  Städten  können  grosse  Erleichterungen 
durch  sie  erfahren.  Ohne  Beeinträchtigung  des  Passagierverkehrs  werden  sie  auch 
tanglich  sein,  solche  Dienste  schon  in  den  frühsten  Morgenstunden  zu  leisten,  und  sie 
werden  dadurch  zugleich  beträchtlich  ihre  Rentabilität  verbessern.  Wenn  alle  Er- 
schütterungen und  Erdröhnungen  der  Bahn  durch  sorgfältige  Federung  und  verbesserte 
Radconstructioncn  beseitigt  oder  doch  gemildert  sind,  so  werden  sie  statt  als  Ruhe- 
störung vielleicht  im  Oegentheil  bald  als  ein  erwünschtes  Mittel  angesehen  werden, 
den  viel  grösseren  Lärm  der  Marktwagen  und  Abfuhrwagen  in  den  Frühstunden  den 
Städtern  zu  ersparen. 
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IX.  Capitel. 
Unterirdische    Städtebahnen. 


Bearbeitet  von 

Ladislay   Yojäiek, 

Ingen  ienr  in  Prag. 

(Hierzu  Tafel  LXXXXII  bis  LXXXXIX  und  6  Holzschnitte.) 


Einleitung.  Die  Intercommanication  grosser  Städte  ist  eine  Lebensfrage  ihrer 
Entwiekelung  geworden  und  gipfelt  in  der  Anlage  von  Städtebahnen.  Man  sucht  die 
Personenbahnhöfe  bis  in  die  innerste  Stadt  za  verlegen  and  verbindet  sie  unter  ein- 
ander^ so  gut  es  thunlich  ist.  So  entstehen  die  Ringbahnen,  wie  solche  gegenwärtig 
fast  alle  grösseren  Hauptstädte  aufzuweisen  haben.  Der  Personen-Binnenverkehr  wird 
durch  Pferdebahnen  und  Fuhrwerke,  und  theilweise  auch  auf  Wasserstrassen  ver- 
mittelt. Diese  verbindenden  Transportmittel  genügen  aber  keinesfalls  den  Ansprüchen, 
welche  man  an  Eisenbahnverbindungen  stellt,  und  so  sieht  man  sich  gezwungen,  fast 
um  jeden  Preis  die  Eisenbahnen  auch  dem  städtischen  Binnenverkehr  nutzbar  zu 
machen.  Indem  nun  diese  Bahnen  gerade  an  den  verkehrreichsten  Punkten  der  Städte 
wUnschenswerth  sind,  dieser  Verkehr  aber  eine  Beschränkung  der  Strassen  durch 
Eisenbahngleise  nicht  zulässt,  so  hat  man  dadurch  eine  Aushülfe  gefunden,  dass  man 
solche  Städtebaihnen  ganz  oder  doch  grösstentheils  unterirdisch  anlegte.  Man  hat 
sich  dadurch  zu  helfen  gesucht,  dass  man  die  Bahnen  in  der  Luft  führte,  wodurch 
aber  die  Störung  des  Verkehrs  nur  unvollständig  vermieden  werden  kann  nnd  aoch 
der  Schönheit  der  Strassen  Eintrag  geschieht.  Diese  Städtebahnen  sind  im  VIII.  Capitel 
behandelt. 

Wir  haben  es  hier  nur  mit  den  unterirdischen  Bahnen  zu  thun ,  welche  den 
Vortheil  besitzen,  dass  sie  den  übrigen  Verkehr  in  keiner  Weise  hindern  und  die 
Schönheit  der  Strassen  nicht  beeinträchtigen.  Ihr  Hauptnachtheil  besteht  andererseits 
in  dem  hohen  Kostenpunkte  und  in  den  technischen  Schwierigkeiten,  welche  sich  oft 
ihrer  Anlage  entgegenstellen.  Dieses  sind  die  Ursachen,  warum  diese  Anlagen  nur 
der  neuesten  Zeit  angehören  und  selbst  jetzt  noch  nur  ausnahmsweise  vorkommen. 

§  1.  Die  unterirdischen  Städtebahnen  Londons.  —  Unsere  Aufgabe  be- 
schränkt sich  nun  in  der  Hauptsache  auf  eine  Beschreibung  der  Londoner  unterirdi- 
schen Städtebahneu ,  indem  diese  das  einzige  vollständige  Beispiel  solcher  Anlagen 
darbieten. 
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London,  die  Königin  aller  Städte,  hat  darin  einen  glücklichen  Anfang  gemacht, 
und  wir  haben  nicht  yiele  Städte  aufzuzählen,  welche  dieses  Beispiel  nachahmen 
können.  Es  giebt  eben  keine  zweite  Stadt  in  der  Welt,  welche  Über  300  Kilometer 
Bahnen  mit  beinahe  200  Personenstationen  aufzuweisen  hätte,  wie  es  mit  London  der 
Fall  ist.  Die  meisten  jener  Bahnen^  sowie  auch  die  sämmtlicben  unterirdischen  Bah- 
nen, befinden  sich  in  der  nördlichen  Hälfte  der  Stadt,  welche  bekanntlich  von  den 
südlich  gelegenen  Theilen  durch  die  Themse  getrennt  ist.  (Vergl.  den  Plan :  Londons 
Eisenbahnen  auf  Taf.  LXXXXII). 

Die  Personenstationen  aller  Hauptbahnen  liegen  durchweg  in  der  inneren  Stadt. 
Die  North- Westem-Bahn,  welche  jetzt  ihr  grosses,  weit  verzweigtes,  2560  Kilometer 
langes  Netz  über  das  nordwestliche  England  bis  Schottland  ausdehnt,  legte  schon 
im  Jahre  1837,  als  London-Birmingham-Bahn,  ihre  Personenstation  in  der  Stadt  am 
Euston-Square  in  Westend  an.  Später  entstanden  die  grossartigen  Bahnhofsanlagen 
der  Great-Western-Bahn  in  Paddington,  wo  sich  die  Endstation  dieser  2450  Kilom. 
langen  Bahn  befindet;  der  Great- Northern -Bahn,  mit  940  Kilom.  Bahn -Netz,  in 
Kings-Cross;  der  Great-Eastem,  mit  einem  Netze  von  2100  Kilom.,  in  Bishops- Gate- 
Street.  Die  zuerst  als  Seilbahn  betriebene,  jetzt  weit  verzweigte  Black -Wall -Bahn 
errichtete  ihre  Endstation  in  der  City  an  der  Fenchurch-Street.  Die  Midland-Bahn, 
mit  einem  Netze  von  1440  Kilom.,  legte  später  die  mächtige  für  den  Personen-Ver- 
kehr bestimmte  Pancras-Station  und  die  Güterstation  ganz  nahe  der  Great- Northern 
nicht  weit  von  Kings-Cross  an.  Später  haben  die  North- Westem-Bahn  und  die  North- 
London-Bahn  eine  gemeinschaftliche  Personen-  und  Gttterstation  in  der  Broad-Street 
angelegt,  welche  in  der  Nähe  des  Personenbahnhofs  von  der  Great-Eastem -Bahn 
sich  befindet. 

Die  Güterbahnhöfe  sind  zwar  überall  von  diesen  Personenbahnhöfen  streng  ge- 
trennt, befinden  sich  aber  in  ihrer  Nähe. 

Die  südlich  von  der  Themse  gelegenen  Bahnen  sind  ebenfalls  wichtig  und 
haben  eine  grosse  Ausdehnung.  Sie  vermitteln  den  Transport  mit  den  Südküsten 
Englands,  sowie  den  Verkehr  mit  Europa.  Hingegen  ist  die  City,  sowie  alle  Haupt- 
Verkehrsstellen  nördlich  von  der  Themse  gelegen.  Erst  in  den  sechziger  Jahren  wurde 
der  Anfang  zur  Verbindung  des  südlichen  und  des  nördlichen  Eisenbahnnetzes  ge- 
macht. Es  wurde  die  Victoria-Brücke  durch  die  London- Dover -Chatham-  und  die 
London -Brighton- South -Coast- Bahn  gebaut.  Diese  Bahnen  haben  jetzt  ihre  End- 
stationen nördlich  von  der  Themse,  in  der  Victoria-Station.  Nachher  entstanden  in 
rascher  Folge  die  durch  die  Charing-Cröss-Linie  verbundenen  Brücken  und  Stationen 
bei  Cannon-Street  und  in  Charing-Cross.  Diese  Kopfstationen  bilden  die  Endpunkte 
der  South-Eastem,  South- Western  und  aller  damit  zusammenhängenden  Bahnnetze. 

In  Folge  des  Baues  der  Victoria-Brücke  und  Station  entstand  auch  die  Brücke 
weiter  oberhalb  der  Battersea,  an  welche  sich  die  West-London-Bahn  anschliesst,  und 
so  wurde  eine  ganz  directe  Verbindung  der  nördlichen  mit  den  südlichen  Bahnnetzen 
hergestellt. 

Nachher  hatte  die  London-Chatham-Bahn  unmittelbar  oberhalb  der  Blackfriars- 
Brücke  die  Themse  zum  zweitenmal  überschritten,  zwischen  den  Cannon-Street  und 
Charing-Cross-Stationen  unmittelbar  im  Stadt-Mittelpunkte  die  Lndgate- Hill -Station 
und  geht  über  diese  Station  weit  in  die  Stadt,  wo  sie  sich  noch  an  andere  Bahnen 
anschliesst. 

Der  Local-Personen verkehr  hat  sich  innerhalb  der  Stadt  und  deren  Umgebnng 
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ia  eioer  grossartigen  Weise  den  Bahnen  zugewendet  und  den  zum  Theil  ganz  über- 
triebenen Strassen-  und  Schiffsverkehr  in  sehr  merkbarer  Weise  entlastet. 

Eine  wirkliche  Stadtbahn  wurde  deshalb  zur  Nothwendigkeit. 

§  2.  Anlage  der  unterirdischen  Städtebahnen  Londons.  — •  Nach  der  o\m 
ßkizzirten  Entwickeinng  der  Londoner  Eisenbahnen  hatte  man  von  verschiedenen  Seiten 
weitere  Intereommunicationen  projectirt.  Charles  Pearson  wollte  in  der  FaringdoD- 
Street  einen  Bahnhof  anlegen,  welcher  alle  Londoner  Bahnen  vereinigen  sollte,  und 
wird  gew(*)hnlich  als  der  Urheber  der  unterirdischen  Städtebahnen  genannt. 

Der  Entwurf  der  Metropolitan  -  Kailway  wurde  in  den  Jahren  1853  and  1S54 
vom  Parlament  genehmigt.  Weil  aber  so  colossale  Geldmittel  nur  schwer  zu  findeo 
waren,  so  hatte  man  erst  im  Jahre  1859  den  Bau  beginnen  können.  Die  erste  Strecke, 
zwischen  den  Stationen  Bishops-Koad  und  Parringdon-Street,  wurde  mit  Anfang  des 
Jahres  1863  dem  Personenverkehr  übergeben.  Am  meisten  war  bei  diesem  Bau  die 
Great  Western-Bahn  interessirt,  da  es  ihr  darum  zu  thun  war,  ihre  Beförderung  bis 
in  das  Innere  der  Stadt  bewirken  zu  können. 

Kaum  war  diese  doppelspurige  Strecke  eröffnet,  so  hatte  schon  die  Metropa- 
litan-Gesellsehaft  zwischen  Kings -Gross  und  Moorgate  expropriirt,  um  daselbst  eine 
zweite ,  ebenfalls  doppelspurige  Strecke  anzulegen ,  w^elche  parallel  zur  ersteren  und 
bei  Farringdon  unter  derselben  geführt  wurde ,  um  auf  diese  Art  eine  direete  Ver- 
bindung zwischen  den  Eisenbahnen  Great-Western,  Great-Northern  und  Midland  einer- 
seits und  von  Chatham,  sowie  dem  unter  dem  Smithfield-Market  gelegenen  Güter- 
bahnhof andererseits  zu  erhalten,  ohne  den  starken  Personenverkehr  der  damals  schon 
im  Betrieb  befindlichen  Strecke  stören  zu  müssen  (siehe  Taf.  LXXXXII).  Diese  neue 
Strecke  wurde  am  27.  Jan.  1868  dem  Güterverkehr  und  am  17.  Febr.  desselben  Jahres 
dem  Personenverkehr  übergeben,  und  zwar  zwischen  den  Stationen  Kings-Cross  und 
Farringdon-Street.  Die  nächste  Strecke,  zwischen  Farringdon -Street  und  Moorgate- 
Street,  ist  beinahe  ganz  als  Einschnitt  ausgeführt,  während  die  vorigen  fast  durch- 
wegs unterirdisch  sind;  sie  ist  ebenfalls  vierspurig  angelegt.  Die  Great- Western-Bahn 
hatte,  zur  damaligen  Zeit,  noch  eine  Spurweite  von  7  Fuss.  Die  zwei  zuerst  ange- 
legten Gleise  der  Strecke  von  Farringdon-Street  nach  Moorgate -Street  wurden  für 
beide  Spuren  gebaut.  Die  übrigen  Gleise  waren  normalspurig  und  wurden  durch  die 
Midland-Baliu  betrieben.  Die  ersteren  wurden  für  die  Nonnalspur  am  23.  Dec.  18fi5 
und  ftir  die  Breitspur  am  1.  Juli  1866,  die  letzteren  am  13.  Juli  1868  dem  Betrieb 
übergeben. 

Eine  dritte  Strecke  der  Metropolitan-Bahn  geht  von  der  Edgware-Road-Station 
westlich  nach  Nottinghill-Gate-Station  und  von  da  südlich  bis  zu  der  Kensington- 
Station  (High-Street) ,  wo  sich  die  zweite  Gesellschaft  der  unterirdischen  Londoner 
Städtebahnen  anschliesst.  Diese  Strecke  wurde  am  24.  Dec.  1868  dem  Betrieb  über- 
geben. Sie  wurde  durch  dichte  Hänsergrui)pen  geführt,  welche  man  fast  alle  ber- 
unterreissen  musste,  um  der  Gefahr  eines  Einstürzens,  in  Folge  des  Znsammen- 
schrumpfens  des  Untergrundes  durch  die  Austrocknung,  auszuweichen.  Die  Arbeiten 
wurden  von  John  Fowler  entworfen  und  dirigirt.  Die  Kosten  betrugen  1,300000 Pfd. 
Sterling,  oder  ca.  3600  Mk.  per  laufd.  Met.,  in  welche  Summe  die  Auslagen  für  die 
späteren  Verbesserungen,  Zweiglinien  etc.   nicht  inbegriffen  sind. 

hn  Jahre  1869  wurde  die  erste  Strecke  der  District- Eisenbahn  von  South- 
Kensington  bis  Westminster- Bridge  eröffnet  und  in  verhältnissmäs  ig  knrzer  Zeit 
bis  Mansion-House  fortgesetzt.  Diese  Ralm  ist  zum  grössten  Theil  unterirdisch  an- 
gelegt  und  geht,   mit  Ausnahme  der  Strecke  von  Westminster-Bridge  bis  BlaekfriarB. 
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anter  Hüasern  nnd  StnasRen  durch.  Zwischen  Westminster  -  Bridge  nnd  Blackfnars 
iUhrt  sie  darcb  das  Tbames-EmbankineDt.  Diese  Anlage  regulirt  den  Themse-Strom, 
in  welchem  Ebbe  and  Fluth  bis  6  Met.  difTerirt,  derart,  dass  da,  wo  früher  weit  aus- 
gedehnte nnd  die  Luft  verpestende  Uferfiächen  zu  Tage  traten,  man  jetzt  prachtvolle 
Strassen-  und  Parkanlagen  erblickt. 

An  der  Blackfriars-  und  Gharing-Cross-Brücke  fahren  die  südlichen  über  die 
Themse  ankommenden  Bahnen  hoch  über  den  Strassen,  und  erst  unter  diesen,  ja  selbst 
onter  dem  Hochwasscmivean  der  Themse,  fuhrt  die  unterirdische  Bahn,  so  dass  man 
an  dieser  Stelle  vier  der  belebtesten  Communicationswege  der  Welt  in  verschiedenen 
Höhen  sich  kreuzen  sieht.  Das  Bahnniveau  der  unterirdischen  Bahn  liegt  an  einer 
Stelle  bis  4"',0  unter  dem  Fluthstand  der  Themse.  Die  Entwässerung  erfolgt  durch 
Pumpwerke,  welchen  das  eindringende  Wasser  durch  Canäle  zugeführt  wird. 

Die  eben  bezeichneten  Hauptlinien  der  Metropolitan-Railway  und  der  District- 
Railway  beschreiben  eine  Kinglinie,  welche  die  grossen  am  nördlichen  Themseufer  ge- 
legenen Eisenbahnstationen  mit  einander  und  mit  den  Centren  der  Riesenstadt  ver- 
bindet und  nur  in  der  Nähe  der  Bank  auf  eine  kurze  Strecke  vorläufig  offen  bleibt. 

Diese  unterirdischen  Eisenbahnen  bilden  die  Verbindung  zwischen  Aldgate  an 
der  Mile-End-Koad;  unmittelbar  an  den  Stationen  der  London-Blackwall-Eisenbahn, 
als  nördlichem  Anfangspunkt  nach  den  folgenden  Stationen:  Liverpool- street-Station, 
dem  Terminus  der  Great-Eastem-Eisenbahn ,  welche  jetzt  auch  mit  der  E^st-London 
directe  Verbindung  besitzt.  —  Der  Bank-,  der  Royal  -  Exchange-,  der  weltbekannte 
Broad-Street  und  Liverpool- Street,  der  City  und  der  östlichen  Stadt  überhaupt.  Ganz 
nahe  aneinander  folgen  dann  die  Stationen  Moorgate  -  Street ,  Aldersgatc  -  Street  und 
Farringdon-Street.  Diese  letzteren  beiden  Stationen  bilden  Dreieckspnnkte  des  An- 
schlusses an  die  vom  Norden  nach  Süden  fahrende  MetropoHtan-Extension  der  London- 
Chatham-  und  Dover-Eisenbahn  und  die  Station  für  Ludgatc-Hill  und  ftlr  den  Cristal- 
Palace  in  Sydenham.  In  dieser  Partie  liegen  anschliessend  an  die  unterirdische 
Städtebahn  die  Güterstationen  Smithfield.der  G.  W.  Ry,  Farringdon-Str.  der  G.  N.  Ry 
und  eine  neue  Gütcrstati<m  der  Midland.  Die  nächsten  Stationen  Kings -Gross  und 
Gower-Street  sind  dann  in  der  Nähe  der  grossen  Bahnhöfe  der  Midland-  und  der 
North-Western-Eisenbahn  (Euston -Station)  und  haben  auch  directe  Verbindung.  Von 
der  Gower^Street-Station  geht  eine  Omnibus- Verbindung  der  Metropolitanbahn-Gesell- 
Schaft  nach  der  nördlich  gelegenen  Camden-Town  und  ebenso  von  der  nahen  Port- 
land-Road' Station  eine  Omnibus- Verbindung  gegen  Süden  zu,  nach  dem  bekannten 
Regent-Circus  und  Picadilly.  Diese  und  die  nächst  gelegene  Baker -Street -Station 
liegen  unmittelbar  zu  beiden  Enden  des  Regents-Park  mit  dem  Zoologischen  Garten. 
Von  der  Baker-Street  geht  als  die  Metropolitan  St.  John's  Wood  eine  einer  besonde- 
ren Gesellschaft  gehörende,  jedoch  von  der  Metrop.  betriebene  Abzweigung  gegen  den 
Norden  zu,  nach  der  Swiss-Cottage,  wo  noch  Linien  gegen  den  Westen  gebaut  wer- 
den. Die  beiden  nächstfolgenden  Stationen  Edgware-Road  und  Pread- Street  liegen 
unmittelbar  am  Paddington-Bahnhofe  (Great- Western-Bahn) .  Von  der  Edgware-Road- 
Station  geht  eine  theilweis  unterirdische  Abzweigung  nach  den  westlichen  Stadtthcilen, 
Hammersmith  und  Kensington,  während  die  innere  Bahnlinie,  mit  den  Stationen 
Queen*s-Road  (Bayswater)  und  Nottinghill -Gate,  gegen  den  Süden  sich  wendet,  wo 
dann  die  Stationen  Kensington  (High -Street)  und  Gloucester - Road  (Brompton)  die 
Dreieckspunkte  einer  Verbindung  nach  Earl's-Court  und  West-Brompton  bilden.  Von 
der  Station  Brompton,  welche  in  der  Nähe  des  Exhibition-Palastes  gelegen  ist,  wen- 
det sich  die  Bahn  gegen  den  Osten  nach  South-Kensington ,  und  über  Sloane  Square 
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gegen  die  Victoria- Station,  welche  unmittelbar  an  dem  uns  Festländern  wohlbekann- 
ten Victoria-Bahnhof  der  London-Chatham-  und  Dover -Eisenbahn  gelegen  ist.  Von 
da  gelangt  die  unterirdische  Bahn  mit  den  Stationen  St.  James-Park  und  Westminster- 
Bridge  unter  dem  Themse-Quai  nach  Charing-Cross ,  unmittelbar  an  den  gleichnami- 
gen Endbahnhof  der  South-Eastem-  und  der  South-Western- Eisenbahn,  und  sodann 
Über  die  Station  Temple  nach  Blackfriars  an  der  London-Chatham-  und  Dover-Eisen- 
bahn.  Die  Mansionhouse  -  Station  in  der  unmittelbaren  Nähe  des  Cannon  -  Street- 
Bahnhofes  und  unweit  der  St.  PauVs  Cathedrale,  der  Bank  etc.,  bildet  die  Endstation 
der  District-Railway. 

Eine  Verbindung  der  Mansionhouse-Station  mit  der  Aldgate-Station ,  wodarch 
diese  Stadtbahnen  zu  einer  geschlossenen  Ringbahn  vervollständigt  wären  und  wobei 
directc  Verbindung  mit  der  South-Eastem-  au  der  Cannonstreet-Station  erzielt  wäre, 
sowie  eine  in  Charing-Cross  anzuschliessende  und  quer  zum  Midiandbahn -Terminng 
geführte  unterirdische  Bahn  (London  Central  Ry),  sind  vorläufige  Projecte,  deren 
Ver^virklichung  von  den  Verhältnissen  der  Zukunft  abhängt. 

Diese  unterirdischen  Städtebahnen  Londons  haben ,  ohne  die  unten  erwähnte 
East-London-Bahn,  eine  Gesammtlänge  von  ca.  34  Kilom.,  wovon  auf  die  Metropoli- 
tan-District-  oder  kurzweg  nur  Districtbahn  ca.  1 1  Kilom.  und  das  Uebrige  auf  die 
Metropo]itan-Bahn  und  auf  die  anderen  Bahnen  kommt,  welche  von  diesen  beiden 
Metropolitan- Underground -Railways  befahren  werden.*)  Diese  das  Centrum  der 
Riesenstadt  einschliessenden  Bahnen,  befahren  (ohne  die  East-London]  ca.  40  Statio- 
nen, wovon  etwas  über  die  Hälfte  an  den  Hauptlinien  liegend,  die  Verbindung  zwischen 
dem  oberen  Niveau  der  Stadt  durch  Treppen  herstellen.  An  neun  verschiedenen 
Stellen  befinden  sich  ausserdem  directc  Verbindungen  mit  dem  übrigen  Bahnnetz.  Ihre 
Lage  charakterisirt  Herr  0.  B.  R.  Hart  wich  in  seinen  aphoristischen  Bemerkungen 
folgendermaassen :  »Die  Bahn  umschliesst  denjenigen  Theil  Londons,  welcher  die 
reizenden  Parks  von  mächtigem  Umfange,  die  königlichen  Schlösser,  die  wichtigsten 
öffentlichen,  sowie  die  der  Kunst  und  den  Wissenschaften  dienenden  Gebäude,  die 
schönsten  und  gi-ossartigsten  Strassen,  die  herrlichsten  Privatwohnungen,  ebenso  wie 
den  eigentlichen  Industrie-  und  Luxusverkehr  enthält  und  sich  an  den  Mittelpunkt 
des  Weltverkehrs,  nämlich  an  die  Börse,  die  Bank,  die  Post  etc.  anschliesst.« 

Die  Metropolitan  ist  jetzt  etwas  über  12  Kilom.  lang  und  enthält.  18  Local- 
stationen.  Das  Längenprofil  (mit  Ausschluss  der  neu  eröffneten  Strecke  Moorgate- 
Street- Aldgate)   ist   aus  Fig.  4,  Taf.  LXXXXIV  ersichtlich.     Die  Gefälle  wechseh 

fortwährend,  und  es  giebt  Curven  von  200"*  Radius  in  Steigungen  von  j^.  Im  Haupt- 
strang giebt  es  Steigungen  von  —  .     Die  höchste  Stelle  liegt  in  Edgware-Road;  von 

da  fällt  die  Bahn  nach  Moorgate-Street  um  16  Met.  und  nach  South  -  Kensington  um 
25  Met.  Mit  Ausnahme  der  Widened-Line  ist  die  Bahn  zweigleisig,  und  auf  der 
Widcned-Line  viergleisig.  An  einzelnen  Anschlussstrecken  giebt  es  noch  viel  stärkere 
Steigungen,  als  die  oben  bezeichneten.  Die  Widened-Line  erstreckt  sich  von  der 
King's-Cross-Station  gegen  den  Osten,  und  es  liegen  daselbst  auf  einer  Länge  von 
nicht  ganz  3  Kilom.  neben  mehreren  Personenstationen  die  Güterstationen   Smithfield 


1)  Die  Bezeichnungen  Metropolitan  und  District  zum  Unterschiede  der  beiden  Gesell- 
Schäften  ist  in  London  allgemein  gebräuchlich,  statt  derjenigen  von  Metropolitan  Ry  und  Metropo- 
litan-District-Ry,  daher  wir  dieselbe  auch  überall  gebrauchen  werden. 
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der  Great- Western ,  Faningdoo- Street  der  Great- Northern,  eine  von  der  Midland- 
Babn,  sowie  die  Abzweigungen  nach  der  Midland-,  Great -NorÜicrn-  und  nach  der 
London-Chatham-  und  Dover-Bahn.  Diese  Strecke  liegt  zum  grössten  Theil  in  offenen 
Einschnitten,  zum  Theil  aber  im  Tunnel.  Auf  der  Station  Aldersgate  sind  die  beiden 
Gleispaare  vollständig  getrennt  und  nur  hinter  Farringdon-Street-Station,  gegen  King's- 
Cross  zu,  sind  dieselben  mittelst  Weichen  verbunden,  um  sowohl  aus  King's-Cross, 
als  auch  aus  Ludgate-Hill  frei  verkehren  zu  kimnen.  Weiter  hinter  Farringdon-Strcet- 
Station  wird  das  n()rdliche  Gleispaar  Über  das  südliche  unterirdisch  in  verschiedener 
Höhe  Übergeführt,  und  erreichen  beide  erst  vor  King's-Cross  gleiches  Niveau. 

In  der  Baker-Street  zweigt  die  eingleisige  St.  Johns- Wood-Bahn  ab,  welche 
in  einer  Ausdehnung  von  über  3  Kilom.  bis  zu  der  30™  höher  gelegenen  Swiss-Cottage 
führt  und  Steigungen  bis  zu  1  :  44  enthält. 

An  der  Paddington-Station,  dem  Terminus  der  Great- Western,  welche  vielleicht 
als  die  Mutter  der  Underground  bezeichnet  werden  dürfte,  liegen  zwei  Stationen  dieser 
letzteren  Bahn,  indem  ein  Zweig  directe  Verbindung  mit  der  Great -Western  bildet 
(Station  Bishops-Road),  um  bis  Westboume-Park  die  Local-Gleise  dieser  letzteren  be- 
nutzend, von  da  meist  in  offener  Bahn,  nach  Hammersmith  (Metropolitan-Str.)  zu  ge- 
langen. Diese  letztere  Strecke  gehört  zu  den  Londoner  unterirdischen  Bahnen,  inso- 
fern wir  von  der  Bezeichnung  »unterirdisch«  absehen.  An  dieser  Strecke  befindet  sich 
bei  Latimer-Road  Anschluss  an  die  West-London-Bahn,  welche  die  Verbindung  zwi- 
schen den  Hauptknotenpunkten  aller  Londoner  Bahnen  bildet. 

Die  Metropolitanbahn,  welche  vor  der  Paddington-Station  ein  wenig  an  Tages- 
licht kommt,  geht  dann  unterirdisch  bis  nach  Kensington-High-Street  und  findet  ihren 
Endpunkt  in  South -Kensington,  von  wo  die  Metropolitan-District-Bahn  weiter  flihrt. 
Dieselbe  besitzt  schon  zwischen  Kensington  -  High-Street  und  South -Kensington  eine 
theilweise  parallele  Tunnelstrecke,  theilweise  offene  Verbindungsbahn,  welche  zwei 
Verbindungen  mit  der  erwähnten  West-London-Bahn  besitzt,  um  in  dieser  Weise  mit 
den  Hauptknotenpunkten  der  Londoner  Bahnen  in  directe  Verbindung  zu  gelangen. 
Ein  Zweig  erstreckt  sich  gegen  Westen  bis  in  die  unmittelbare  Nähe  der  oben  er- 
wähnten Hammersmith-Station  der  Metropolitan -Bahn.  Ausserdem  sind  die  beiden 
parallel  neben  einander  laufenden  Tunnelstrecken,  welche  von  den  beiden  Kensington- 
Stationen  nach  der  West-I^ondon  führen,  nach  beiden  Richtungen  nochmals  mittelst 
Tunnelbahnen  untereinander  verbunden,  um  sowohl  von  der  Clapham-Jnnction,  als 
auch  von  der  Willcsdon-.Tunction  und  endlich  auch  von  der  linksufrigen  Strecke  der 
London-  und  South- Western  ungestört  directe  Verbindungen  mit  den  unterirdischen 
Bahnen  zu  erzielen. 

Die  Metropolitan-Districtbahn,  welche  in  South-Kensington  an  die  Metropolitan- 
Babn  anschlicsst  und  am  Westminster  vorbei  im  Themse -Embankment  dem  Strom 
entlang  und  nachher  bis  nach  Mansionhouse  in  einer  Ausdehnung  von  G72  Kilom. 
fast  immer  unterirdisch  geführt  ist,  hat  günstigere  Gefällverhältnisse  (Vivo  Maximal- 
gefälle) .  Die  Baukosten  stellten  sich  aber  noch  höher  als  bei  den  vorgenannten  Bah- 
nen, was  durch  die  Lage,  insbesondere  auch  durch  die  unmittelbare  Nähe  des  Stro- 
mes (die  Bahn  liegt  an  einer  Stelle  4™,9  unter  der  h()chsten  Fluth)  zu  erklären  ist. 

Zu  diesen  Bahnen,  als  den  unterirdischen  Städtebahnen  Londons ,  ist  auch  noch 
die  East-London-Bahn  zu  rechnen.  Diese  Bahn  benutzt  den  alten  BrunneTschen 
Themse  -  Tunnel  und  hatte  lange  Zeit  nur  einen  beschränkten  Personenverkehr,  indem 
sie  am  nördlichen  Tunnelende  keine  weitere  Verbindung  besass  und  nur  mittelst  Stie- 
gen zugänglich  war.     Ein  Anschluss  an  die  Great-Eastern  ist  jedoch  in  der  neuesten 
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Zeit  hergestellt  worden,  indem  die  East-Londoii  nnter  Mitbenub^uDg  der  Grejtt-l 
von  Kirk-Lane  bis  Liverpool  -  Street- Station  iu   dieser  letztgeDaunten   Statimi  ihr 
Anfangspunkt  mitten   in   der  City  findet  und   mit  der  fJreat-Eastern,  sowohl  ate 
der  Mctropolitao-Babn  in  nomittelbare  Verltindung  tritt. 

Wo  es  möglieb  war,  hat  man  diese  unterirdischen  StUdtebahncD  ah  offenei 
Einschnitt  ausfrcfUhrt.  Diese  Stelleii  Rind  im  Ijäiigenprofil  besonders  bezeiehnet  und  m 
sind  aus  leicht  ersichtlichen  Gr linden  selten. 

Der  griisate  Theil  dieser  Buhnen  ist  jedoch  als  überdeckter  Einsehtiitt  oderiUi 
vüUstiindiger  Tunnel  aus^cfllhrt  worden.  Wo  die  Constrnctioiisböhe  zu  einem  Gewrill 
nicht  ausreicheud  war,  hatte  man  die  Mauern  des  Tunnels  geradlinig  iu  ihrer  gana 
Hr»be  gebr»8cht  und  oben  mit  I-Tnigern  versehen,  zwischen  denen  kleine  Fiaekste 
trager  ge^umnut  sind.  Wo  es  niHglich  war,  hat  man  den  Tunnel  gew5lbt.  Die 
Oewülbe  ist  zum  gnisaten  Theil  wegen  der  geringen  Cont^tructionsböhe  ans  Korbln 
gebildet  (siehe  Fig.  2  bis  7.  TaT  LXXXXV»  und  nur  iheihveise,  nnd  dort  wo 
thuulich  war,  hatte  man  das  Tnnnelprofil  oben  mit  einem  Halbkreis  beendigt. 
Material  ist  überall  Ziegel  nnd  Eisen,  wie  bekanntlich  in  England  Uljerhaufit 
lueisten  Eisenbahntunnel  ans  Ziegelsteinen  gebaut  sind.  Beim  Zusanmicnstosse  mehr 
rer  Tunnel  werden  die  Decken  durch  Bilgen  aus  I-Eisen  gebildet,  2wisebeii  weleli 
kleine  Zicgelbfigen  eingemauert  sind.  Die  Tunoelgewollje  bestehen  aus  0  Ziegelln 
von  zusammen  <V%69  Stärke.  Alle  Mauern  sind  mit  Beton  nml  oft  noeh  mit  Leli 
hinterfüllt,  und  die  Gewölbe  sind  vor  dem  Du rehfi nagen  des  Wassers  gebOrig  ge- 
schützt. Sehr  oft  musste  man  auch  Bndengewbibe  (meistentheils  0"»^46  stark, 
bringen. 

Die  lichte  Breite  zwischen  den  Auflagern   beträgt  bei   der  Metro(>olttao  S",^ 
(98'— b"),  wurde  jedoch  besonders  bei  der  East-Loud<m-Bahn  um  ü"".*!!   geringer 
halten.     Die  eistere  Breite  mnsste  wegen  der  breitspurigen  Great-West^rn   beibeh 
ten  werden* 

Behufs  besserer  Ventilation  hatte  man  die  langen  Tunnels  mit  Oeffnaogen  ve 
sehen,  w*as  ott  mit  grossen  Unkosten  verbunden  war.     Bei  der  Metro|ioHtan  wunlei 
diesem  Zwecke  nnter  der  Eastern  -  Road-  und  der  Portland -Uoad- Station  der  gru«e 
Tunnel  zum  Theil  abgedeckt;  man  hat  einige  SeitenoHnungen   angehracht  nnd   br 
in  das  Gewollie  an  ftlnf  verBchiedenen  Stellen  kreislVirmige  Lficher  durch,  welche  na 
Oeffnangen  von  6"\o  Lauge  und  O'M*  Breite  bilden,  mit  gusseiseruen    Ringen 
füttert  und  oben  im  Strassenniveau  mit  Gitter  verdec^kt  sind. 

Von  der  Metropolitan  wurde  nur  ein   kleiner  Theil  als  Tunnel    nat-h    d« 
kannten  engliBchen  Tunnelbau-Methode  ausgeführt.     Wo  die  Constructionsböbe  dk 
ausretehend  war,  wurden  die  Tunnels  in  Einschnitt-Arbeit  gemacht.     Man  iiffnete  ; 
eine  kurze  Strecke  zu  jeder  Seite  der  Tunnelachse  Gräben  an  der  Stelle  der  Wid« 
lager,  welche  bis  an  den  Grund  reichten  nnd    in   der   Kegel  der  ganzen    Ilühc   naii 
verschalt  wurden*     Das  herausgehobene  Material,   welches    zu   beiden  Seiten  gelegt 
wurde,  hatte  man  in  kliaestcr  Zeit  mittelst  Karren  weggeführt  und  anderswo  zu  st 
wenden  gewusst.     Der   Kern  zwischen   den   beiden  (irä!»en   blieb  stehen.      Nae 
man  die  Wunde  bis  zu  den  Widerlagern  ausgemauert  hatte,  wurde  die  zwischen 
beiden  Gräl>en  liegende  Erde  bis  ungeflüir  auf  einen  Meter  unter  dem  Gewr»]besc4ieili 
abgenouiTuen.     Das  eiserne  Gewölbgerilste  wurde  auf  Verticalidosten,  wr'-*--  --t-h 
den  \^>rsprung  der  Beton  -  Fundamente  stützten,    mit   Keilunterlagen   aui 
darauf  wurde  gewülljt,  asphaltirt  untl  mit  dem   vorher  gewonnenen  Materiale  hint 
füllt  und  gedeckt.     Auf  diese  Art  war  es  ml^glicb,  mit  einem  verhältuissmäftfiif 
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geriDgen  Bauplatz  aaszakommen.  Sobald  ein  Stück  des  Tunnels  beendet  war ,  be> 
nutzte  man  den  Platz  zum  Abladen  des  gewonnenen  Materials  an  geeigneten  Stellen, 
während  man  andererseits  die  zur  Vollendung  nöthigeu  Materialien  im  Tunnelgewölbe 
hemnterliess  und  die  Ausgrabungen  sofort  mittelst  Karren  entfernte. 

Wo  die  Gonstruetionshöhe  ungenügend  war,  hatte  man,  wie  schon  erwähnt, 
das  Gewölbe  durch  Blechträger  ersetzt,  so  dass  die  geringste  Höhe  zwischen  Träger- 
oberkante und  dem  Strassenniveau  0",3  bis  0'",45  beträgt. 

Die  offenen  Strecken  sind  überall  mit  starken  Stützmauern  versehen,  wie  es  in 
einem  so  theueren  Terrain  kaum  anders  möglich  ist.  Ihre  Böschung  beträgt  1:8. 
Bei  einigen  Stützmauern  hatte  man  über  dem  höchsten  Punkte  des  Fahrprofils  quer 
zwischen  denselben  gusseiseme  Träger  eingelegt  und  bis  zu  dieser  Höhe  die  Mauern 
ohne  Böschung  gehalten.  Die  ersten  Stützmauern  wurden,  ebenso  wie  alle  übrigen 
Bauten,  ganz  aus  Ziegeln  erstellt  und  bestehen  aus  O^'yQl  breiten  Pfeilern,  deren 
Stärke  nach  den  Umständen  variirt.  Diese  Pfeiler  sind,  wo  Parapetmauem  vorkom- 
men, mit  Tragbögen  versehen,  welche  l"",?  hoch  sind.  Verbunden  sind  sie  mit  hori- 
zontalen Gewölben,  welche  die  gleiche  Böschung  wie  die  Pfeiler  besitzen  und  unten 
anderthalb  Ziegel  (=  0™,33),  oben  einen  Ziegel  (=  0",22)  stark  sind.  Die  Hinter- 
fttUung  besteht  dann  aus  Betonguss,  welcher  mit  dem  Fundamente  eine  Masse  bildet 
(Fig.  9  u.  10,  Taf.  LXXXXV). 

Ein  grosser  Theil  der  Stützmauern  ist  als  vollständiges  Beton-Mauerwerk  ausgeführt. 

Die  Wasser-  und  Gasleitungsröhren  liegen  womöglich  über  dem  Tunnel,  oder 
wenigstens  nahe  am  Scheitel.  Schiefe  Uebcrführungen  wurden  in  senkrechte  ver- 
wandelt, und  auf  solchen  Stellen,  wo  sie  in  das  Gewölbe  hineingekoifamen  wären, 
hatte  man  statt  desselben  Tragbalken  angebracht. 

Die  Regulirung  der  Canalröhren  ist  oft  überaus  complicirt.  Es  war  erlaubt, 
die  Richtung  von  secundären  Leitungen,  wenn  eine  andere  Construction  nicht  möglich 
war,  in  der  Tuunelrichtung  zu  verlegen  und  sie  in  dieser  Weise  seitwärts  bis  zum 
nächsten,  unter  dem  Tunnel  gelegonen  Hauptcanal  zu  führen,  ohne  jedoch  den  Quer- 
schnitt zu  ändern.  Die  Richtung,  das  Gefälle  und  den  Querschnitt  der  Hauptcanäle 
durfte  man  aber  nicht  ändern,  ausser  dass  der  sonst  gemauerte  Canal  durch  ein  eiser- 
nes Rohr  vom  ganz '  geschlossenen  oder  auch  oben  mit  einem  dicht  schliessenden  Deckel 
versehenen  Querschnitte  ersetzt  werden  dürfte.     ^ 

Bedenkt  man  dabei  den  Umstand,  dass  unter  und  neben  einem  wahren  Hänser- 
meer, sowie  in  den  verkehrreichsten  Strassen  gearbeitet  wurde,  dass  ganze  Reihen 
von  Häusern  und  Baulichkeiten  theils  niedergerissen,  theils  in  allen  möglichen  Arten 
gestützt  wurden,  so  muss  man  über  die  Genialität  staunen,  mit  welcher  die  betreffen- 
den Ingenieure  und  Unternehmer  ihr  Werk  in  so  kurzer  Zeit  ausführten. 

Diese  complicirten  Arbeiten  konnten  unmöglich  ohne  Unfall  vollendet  werden. 
Der  bedeutendste  soll  bei  dem  Fleet-Sewer  vorgekommen  sein,  welcher  Canal-Strom 
in  den  Tunnel  gerade  vor  dessen  Vollendung  einbrach  und  dadurch  die  Vollendung 
des  Baues  um  einige  Monate  verzögerte. 

Bei  der  Districtbahn  hatte  man  Schwierigkeiten  mit  dem  Themsewasser,  indem 
sich  die  Tunnelsohle  um  mehrere  Meter  unter  dem  höchsten  Ebbe-  und  Fluthstand 
der  Themse  befindet,  ^j 

Wenn  der  Name  John  Fowler  als  derjenige  des  Erbauers  dieser  Meister- 


^  Interessante  Notizen  über  den  Bau  der  Metropolitan  befinden  sich  in  einem  betreffen- 
den Aufsatz  des  Herrn  F.  R£iha,  im  Organ  1863. 
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werke  iu  deu  Annalen  der  iDgenieurwisseDSchafteu  einen  Ehrenplatz  einnimmt,  so  gilt 
das  noch  mehr  bezüglich  der  grossartigen  Bauten  der  East-London-Iiailway ,  welche 
von  Sir  S.  Uawkshaw  und  W.  Hunt  als  Ingenieuren  und  den  Herren  T.  and 
C.  Walker  als  Unternehmern  in  der  neuesten  Zeit  ausgeführt  worden  sind  und  woU 
unter  die  grossaiiiigsten  Eisenbahnunteruehmungen  überhaupt  gehören,  ^j 

Die  East-London  benutzte  bekanntlich  den  Themsetunnel,  indem  sie  bis  zu  der 
neuesten  Zeit  von  dessen  nördlichem  Ende  bis  zu  der  am  rechten  Tliemseufer  gelege- 
nen Station  New- Gross  führte,  üie  am  nördlichen  Tunnelende  gelegene  Station  heisst 
Wapping,  und  wurde  von  da  die  Bahn  unter  den  grossen  Docks«  und  einigen  Lager- 
häusern ,  und  weiter  unter  einem  Yiaduct  der  Blackwall-Bahn  unterirdisch  bis  zum 
Anschluss  an  die  6i*eat-Eastern  in  Bricklane  durchgeführt,  so  dass  sie  seitdem  unter 
den  unterirdischen  Städtebahnen  Londons  einen  wichtigen  Platz  einnimmt  und  wahr- 
scheinlich noch  mehr  einnehmen  wird. 

Die  Tunnel -Station  Wapping  (Tuf.  LXXXXV,  Fig.  8)  hat  I0»",6()  (=34'  9". 
lichte  Weite  und  besitzt  91™, 5  lange  Plattformen.  Zwischen  17", 7  hohen  Stütz- 
mauern folgt  eine  offene  Verlängerung  von  11"*  Länge.  Die  Stützmauern  sind  durch 
zwei  übereinander  liegende  Reihen  eiserner  Streben  veretärkt.  Der  ganze  Tunnel 
liegt  in  einem  Kiesbette,  welches  mit  Wasser  durchdrungen  ist,  und  musste  deshalb 
aussen  mit  einer  0"',76  bis  0'",92  dicken  Lehmdichtung,  welche  bis  in  den  diehtereD 
ungefähr  an  der  Bogenwurzel  befindlichen  Grund  reicht,  versehen  werden.  Mit  einer 
Steigung  von  Vioo  fährt  die  Bahn  aus  der  Station  Wapping  und  gelangt  mit  einer 
Steigung  von  Yßo  unter  das  südliche  Ende  der  London-Docks. 

Das  Normalprofil  des  Tunnels  ist  aus  Fig.  5,  Taf.  LXXXXV  ersichtlich,  in 
Fig.  1-4  und  Fig.  0-8,  Taf.  LXXXXV  sind  noch  andere  Modificationen  des  Profils 
abgebildet ;  Fig.  1  stellt  das  Querprofil  unter  den  Docks,  Mg.  3  die  Abzweigung  nach 
den  London  Docks- Yards,  Fig.  4  Querschnitt  an  der  Station  Wapping  (Themse-Tunnel), 
Fig.  6  das  Profil  nächst  der  Shadwell-Station  dar.  Die  Höhe  vom  Sohlengewölbe  bis  zur 
Schienenoberkaute  beträgt  l'",37  \^^=  A' ^")  und  von  Schienenoberkante  bis  hinauf,  im 
Lichten  6™,  10  (=  20'  0").  Die  lichte  Breite  des  zweigleisigen  Tunnels  beträ|:t 
7'»,63  (=  25').  Das  Profil  ist  oben  mit  einem  Halbkreis  von  7",63  Durchmesser  be- 
schrieben, dessen  höchster  Punkt  den  Mittelpunkt  des  Sohlengewölbes  bildet;  zwei 
Segmente  von  i'",37  (=  4'  0")  undi  von  10",98  (=  36')  Halbmesser  bilden  den  An- 
schluss. Das  Tunnelgewölbe  ist  O^jSO  (=  2'  l^/^')  und  das  Sohlengewölbe  0",57 
(==  l'1OV2'0  <lick.  Wie  überall  in  England,  sind  auch  hier  sämmtliehe  Tunnels  ans 
Ziegeln  gemauert.  Von  100*"  zu  loo*"  ungefähr  sind  runde  Ventilationsschächte  von 
2", 44  Durchmesser  im  Tunnel  augebracht  worden. 

Bald  hinter  den  erwähnten  Stützmauern  der  Wapping-Station  fahrt  die  Bahn 
an  einem  grossen  Werkhaus  vorbei,  welches  4*"  von  ihr  entfernt  ist.  Die  am  nächsten 
gelegene  Mauer  des  letzteren  wurde  bis  zu  einer  Tiefe  von  11"  bis  14"  unter  Hochwasser 
pilotirt.  Die  Arbeit  wurde  in  Abtheilungen  von  1",37  Länge  zur  Ansfilhrung  ge- 
bracht. Jedes  solche  StUck  war  1"',83  breit  und  reichte  bis  zur  vollen  Tiefe.  Jede 
Abtheiiung  wurde  für  sich  ausgegraben  und  bis  zwei  Fuss  unter  dem  tiefsten  Punkt 
der  Mauer  mit  Beton  augcfUUt.  Das  Uebrige  ist  dann  mit  Ziegelmauerwerk  in  Cenient 
ausgeführt  worden,  und  das  Betonniauerwerk  wurde  sorgfaltig  drainirt.  Während 
12  Monaten  niussten  bei  diesem  Bau  durchschnittlich  13,6  Gubikmeter  Wasser  pro 
Miimte  beseitigt  werden. 


'*j  Engineering,  Dee.  IT.   1875,  p.  4Ü7. 
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Die  Docks  sind  über  der  Bahn  lOO"*  breit,  und  es  war  Bedingung,  während  des 
Baues  den  Schiffen  eine  genügende  Wasserstrasse  zu  belassen.  Die  Arbeit  wurde  des- 
halb in  zwei  Theilen  zu  95"  Länge  ausgeführt,  indem  jedesmal  die  anderen  95™  zur 
Schifffahrt  benutzt  wurden.  Die  ersten  Dämme  waren  aussen  18", 3  und  innen  13",1 
breit,  so  dass  auf  jeder  Seite  eine  Holz-  und  Lettenwand  von  2",6  Breite  bestand. 
Am  Ende  machte  man  die  Dämme  etwas  dünner.  Der  Bau  dieser  Hälfte  dauerte 
23  Monate  und  war  mit  grossen  Schwierigkeiten  verbunden.  Bei  der  zweiten  Hälfte 
ging  es  schon  besser.  Am  29.  April  1875  fing  man  an  zu  pumpen,  und  am  25.  Juli 
war  der  Boden  des  Docks  wieder  hergestellt.  Nachdem  die  erste  Hälfte  des  Dock- 
tnnnels  vollendet  war,  wurde  die  Oeffnung  vermauert,  und  die  Dämme  für  die  fol- 
gende Hälfte  dann  sorgfältig  an  die  erste  angeschlossen,  indem  der  Anfang  derselben 
für  die  zweite  Hälfte  in  das  Ende  der  ersten  Hälfte  eingebaut  wurde.  Die  Hölzer 
wurden  sorgfältig  an  die  Mauerung  angepasst  und  gekalfatert  und  der  0",6  weite, 
zwischen  den  beiden  Holzwänden  belassene  Zwischenraum  mit  trockenem  Letten  gefüllt. 
Der  Anfang  der  Dämme  der  zweiten  Hälfte  wurde  mit  dem  Ende  der  ersten  Hälfte 
gehörig  verbunden,  und  es  konnten  sodann  die  Dämme  der  ersten  Hälfte  bis  an  den  zum 
Anschluss  nöthigen  Theil  entfernt  werden.  Inzwischen  hatte  man  zwei  tiefe  Gräben, 
an  den  Stellen,  wo  die  Dämme  hergestellt  werden  sollten,  ausgebaggert.  Diese  Grä- 
ben wurden  bis  zur  Höhe  des  künftigen  Tunnels  mit  Lehm  angefüllt,  durch  welchen 
man  die  Dammpfähle  bis  in  den  natürlichen  Lehmboden  einrammte. 

Die  Dämme  ^ind  so  gebaut,  dass  sie  den  Druck  einer  6"',7  hohen  Wassersäule, 
wie  sie  in  den  Docks  vorhanden  war,  mit  Sicherheit  ertragen  konnten,  und  wurden 
oben  mit  einem  Gerüst  und  einer  Bahn  versehen,  auf  welcher  ftinf  zweitonnige  Lauf- 
krahnen  behufs  Aufladen  des  ausgebaggerten  Materials  auf  Schiffe  aufgestellt  waren. 
Zu  jeder  Seite  des  Baues  waren  zu  diesem  Zwecke  vier  Sturz  Vorrichtungen  in  glei- 
chen Entfernungen  von  einander  angebracht.  Die  ganze  Länge  von  97"',6  wurde  in 
vier  Sectionen,  und  jede  Section  wieder  in  5  Theile  eingctheilt,  von  denen  also  jeder 
4", 88  lang  war.  Der  Boden  war  sehr  unsicher,  indem  der  unter  dem  Kiese  gelegene 
Lehm  wahrscheinlich  Nester  von  fliessendem  Sand  enthält,  aus  denen,  wenn  der 
Wasserdruck  von  innen  beseitigt  wurde,  Sand  und  Wasser  in  gefährlicher  Menge  aus- 
traten. Aus  diesem  Grunde  ging  man  mit  so  kurzen  Theilstrecken  vor.  Wenn  wir 
die  fllnf  Theile  einer  jeden  Section  mit  laufenden  Nummern  bezeichnen ,  so  wurde 
folgender  Arbeitsgang  beobachtet:  Nr.  3  wurde  entwässert  und  zugleich  Nr.  4  gebag- 
gert, dann  so  rasch  als  möglich  Nr.  4  ausgemauert,  und  nachher  Nr.  1 ,  5  und  2  fertig 
gebaut,  wobei  man  vor  Beendigung  der  Mauerung  einer  Unterabtheilung  sorgfältig 
vermied,  die  nächste  zu  baggern.  Nr.  3  wurde  zuletzt  fertig  gemacht.  Diese  Arbeiten 
wurden  in  allen  4  Sectionen  zu  gleicher  Zeit  vorgenommen.  Im  Allgemeinen  genügte 
es,  das  durch  den  Sand  durchgedrungene  Wasser  mittelst  Drainröhren  abzuführen. 
Um  einer  gefährlichen  Ueberschwemmung  zu  begegnen,  war  man  in  einem  Falle  ge- 
nöthigt,  Cement  in  Klumpen  einzuwerfen  und  so  die  Sohle  zu  bilden.  Bei  dieser 
Doek-UnterfUhrung  betrug  die  Erdbewegung  22,000  Cubikm.,  und  man  verbrauchte 
8000  Cubikm.  Ziegel.  Der  Bau  der  ersten  Hälfte  dauerte  23  Monate,  während  die 
zweite  Hälfte  in  3  Monaten  fertig  wurde. 

Die  Bahn  gelangt  nachher  unter  mehrere  grosse  nördlich  von  den  Docks  ge- 
legene Waarenhäuser ,  deren  untere  Böden  im  Allgemeinen  durch  eine  Reihe  ellipti- 
scher Bogengewölbe,  auf  welchen  Tragsäulen  der  höheren  Stockwerke  ruhen,  getragen 
werden.  Die  Bögen  haben  4",  88  Weite  und  werden  durch  Pfeiler  von  quadratischem 
Querschnitte  getragen,  deren  Seiten  oben  0",56  und  unten  1"»,22  messen.  Diese  Pfeiler 
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reichen  bis  iu  den  Kieä  bineiii  uod  werden  dureb  DoppelroBte  getragtMi,    welche  auf 
9  bis  in  den  Lcbm  4;etrit*l7eneu  IMliblen  nibeii.     Die  H**lie  der  iiewültw^Miilt^u  vtjo  den 
VVaareidiäuHcru   \m   Scbieuenoberkautc   im   Tunnel    betragt  lü"',7b,  und   man   mma^ 
drei/.ebn  Pfeiler  in  der  ganzen  Tuimelbühc»  also  auf  etwa  17"*, 7,  unterfangen.    Ifnter 
jedem  Pfeiler  wurde  die  Erde  bis  zur  vollen  Tiefe  ausgegraben,  zu  welchcnj  Zwi  vk. 
je  ein  Scbaebt  von  {''\S'^  auf  2'",21)  angelegt  warde,  »o  dans  deBBen  Breite    um  n  j 
diejenige  der  Pfeiler  übertraf.  Dieser  gröswere  Itauui  diente  zum  Au-sgraben  und  Senken 
des  Materials      Wo  es  nütbig  war»  wurden  die  Pfahle  abgc»ebnitteu  und  überall 
starke  Ziainieriiug  angebracht.    HulKild  auf  diese  Weise  der  Boden  erreicht  war»  bati 
mau  zu  bctonireu  aiigetaiigen    und    iliese  Arbeit  bis  auf  0"",(J  niiter  den  l*feilern  f 
gemacht.     Die&eu  Kost  füllte  man  iiaehber  mit  Cemcut- Mauerwerk  aus.     Obwohl  luio 
nur  4  Pfeiler  auf  einmal  in  Angritf  uebmeii  kimnte,  wurde  jeuc  Arbeit  doch   in  d^t 
kurzen    Zeit    von    7  Wuebeu    beendet.      Uer    Oesammt- Verbrauch    an    Belun    betrug 
1200  CulnknL  Nach  Beendigung  jener  Arbeit  mauerte  man  den  Tunnel  aus  und  zwar  mit 
demselben  Proül,  welches  unter  den  Doekszur  Verwendung  kam  (Fig,  I,  Taf.  LXXXXV 
An  den  Stelleu,  an  welchen  die  Pfeiler  ins  Tunueliirulil  traten,  wurden  eic  mit   eil 
gemauert  und  Btellenweise ,  wenn  sie  bis  in  das  FahrproiiL  biueinragteu ,   auch  ol 
abgenommen;  den  librig   Meibeiiflen  Theil  stellte  man    in  das  Tunuelgewrdbc ,   wd 
stdche  Ffeilerslumpfeu  mittelst  U"M>7  dicker   Suhlengewolbe   verbunden    wurden,  i 
deren  Druck  auf  (las  Tunncigewolbc  besser  zu  vcrtheilen.     Unmittelbar  hinter  tlie^n 
Waarenliäuseru  zieht  sich  das  Tunnclproül  in  das  einfadic  Fig.  2,  Taf.  LXXXXV 
iiammen-      Dieser  Theil  ist  etwa  üO'"  lang  und  enthiilt  xwei  Ventilatiunsschächle  t<i 
2'",  II  Durchnicsser.     Ein  riöukeu'llan|>tcanal  wird  ujittelst  eines  Ousgeisenrohres  *a 
i^,Sl  lichtem  Durchmesser,  welches  von  zwei  I  Trägern  getragen   wird,   an  die 
Stelle  übergeflihrt.     Dieses  Tunncistück  endigt  mit  einer  Erweiterung  in  die  ShadweO 
Stiition  (Fig.  s,  Taf.  LXXXXV),  welche  in  einer  Steigung  von  '  j^,^,  liegt.    Hier  eebli€ 
sieh  eine  kur/e  Abzweigung  nach  dem  London- Docks- Yard   an.     Das  Ansehlodsprvfil 
i»tin  Fig.  H,  Taf-  LXXXXV  abgebildet. 

Die  PlattJjtn-m  dieser  Station  ist  f^?"*'  lang.     An  jedem   Ende  «ind  oflene  Eiii-_ 
sehnittc  mit  hohen  Stützmauern  (l*1g.  8,  Taf.  LXXXXV)  angebracht.     Die  Ulaekwa 
Eisenbahn  fahrt  an  dieser  Stelle  über  die  Easf  London,  und  zwar  auf  einem  Ximio« 
dessen  Bogen  ca.    HJ'^',7  S]>anuweite   haben,     Die  Hübe  zwischen   den   SchieneuulK 
kanten  beträgt  20%59.     Man  nmsste  hieben  Pfeiler  diese»  Viaductes  unterfangen. 

Die  Balinhofsgebäudc  der  unterirdischen  Bahnen  Londons  hissen  sieh  von  dt 
aidicgenden  Wohnhäusern  kaum  uuterseheiden,  indem  sie  mei-steuthcil»  in  gletcb 
Strassenilucbt  liegen  und  ihr  Aeusserce  höchstens  tlureh  die  heschcideuen  VertiÜlUiiDK 
anflalU.  Zugänglich  sind  die  Perrons  von  oben  nur  mittelst  Stiegen,  und  es  haben  die 
Stationen  meistentheils  gar  keinen  Vorhof.  Samndlicbc  Stationen,  mit  AuüiuüuBe 
♦einiger  der  Ultestcn  Strecken  und  der  Tunoelstationen  der  East-Loudon,  i^ind  in  offe- 
nen Einschnitten  enthalten  und  mittelst  einer  einzigen  Halle  mit  Obcrlicbl  über- 
deckt In  den  Zwisclieustationcn  befindet  sich  gewöhnlich  zu  jeder  Seite  der  Gleite 
ein  Perron,  und  fuhren  zu  Jedem  Pcrrou  besondere  Stiegen.  Die  eine  Seite  dient 
zur  Abfahrt  und  lüe  andere  zur  Ankunft;  eine  Communication  ist  oft  über  dem 
hcrgc.Htcllt.  Die  Pernmholie  beträgt  ü'",lTI  Über  Schienentiberkantc,  und  die  vori| 
gendeu  Holz-  oder  Steinzicgelbeläge  hegen  um  V'\\?>  von  der  Glcisndttc  ab 
Einsteigen  in  die  Wagen  bat  man  daher  keinen  Fusstritt  zn  besteigen,  und 
Zwischenraum    zwischen   Pcrnm    und   Wagen    beträgt    nur   51'"".     Die    Porroo» 
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ZwischeoBtationen  sind  durchschnittlich  4°',5  breit  und  etwa  100*°  lang.  Die  Hallen^ 
welche  diese  Bahnhöfe  bedecken,  sind  etwa  15", 5  weit. 

Zwei  bis  drei  Schalter  befinden  sich  gewöhnlich  in  einem  Vestibül,  bei  welchem 
jeder  Reisende  dicht  am  Eingang  vorbeigehen  muss.  Dieses  und  zuweilen  auch  kleine 
Büffets  odei"  andere  sehr  bescheidene  Bänmlichkeiten  befinden  sich  in  der  Regel  in 
einem  kleinen  Vorbau,  wogegen  die  Diensträumc  meistentheils  auf  freitragenden  eiser- 
nen Trägern  mit  zwischeugespannten  Gewölben  angebracht  sind. 

Fig.  1 1  bis  13,  Taf.  LXXXXV  bezichen  sich  auf  eine  Tunnelstation  (Gower-Strect) 
der  Metropolitan-Eisenbahn,  welche  unter  der  Strasse  liegend  von  der  Seite  nur  mittelst 
dicker  im  Strassenpflaster  angebrachter  Gläser  das  Tageslicht  erhält.  Um  dem  Lichte  die 
möglichste  Verbreitung  zu  geben,  sind  die  Fensterschächte  mit  weiss  glasirtcn  Kacheln 
bekleidet  worden. 

Die  Gleise  der  Zwischenstationen   sind   selten   mit  Weichen  verbunden. 

Von  den  Hauptstationen  führen  wir  Moorgate-  Street,  Farringdon-Street .  Kiugs-Cross 
und  Mansiouhouse  an.  Die  Benutzung  des  vorhandenen  Raumes  ist  dort  bis  zum  äussersten 
getrieben  und  die  Anordnung  des  Bahnhofes  den  vorhandenen  sehr  theuren  Bauplätzen 
angepasst.  Bei  der  Mansionhouse-Station  (Fig.  1—7,  Taf.  LXXXXIII),  welche  die  End- 
station der  District-Railway  ist ,  sind  die  Räumlichkeiten  für  Billetschalter,  Büffet  etc. 
in  einem  erhöhten  Seitenbau  angebracht.  Die  ganze  Station  trägt  den  Charakter  einer 
Kopfstation  und  besitzt  vier  Gleise  und  vier  Perrons,  von  welchen  ein  jedes  sowohl 
vom  linken  als  auch  vom  rechten  Fahrgleis  auf  dem  kürzesten  Wege  erreicht  werden 
kann.  Zu  jedem  von  den  vier  Perrongleisen  gehört  ein  besonderes  Locomotivgleis  mit 
einer  Kohlenbühue  und  Putzgrube.  Bei  dieser  Anordnung  ist  es  möglich^  die  ca.  700 
in  dieser  Station  binnen  18  Stunden  ankommenden  und  abgehenden  Züge  ohne  Schwie- 
rigkeit verkehren  zu  lassen.  Auf  dem  Locomotivgleise  erwartet  bereits  eine  zur  Ab- 
fahrt fertige  Locomotive  den  ankommenden  Zug,  wird  sogleich  vorgespannt  und  fährt 
denselben  Zug  wieder  zurück,  während  sich  die  angekommene  Locomotive  auf  ihr 
Locomotivgleis  begiebt,  um  für  den  nächsten  Zug  ihrer  Gruppe,  dem  sie  vorgespannt 
wird,  sich  bereit  zu  machen,  etc.  Indem  weder  die  Züge  noch  die  Fahrpläne  ge- 
ändert werden,  lässt  sich  die  Weichenstellung  mit  der  Saxby-  und  Farmer 'sehen 
Central  -  Stellvorrichtung  sehr  regelmässig  und  sicher  besorgen,  und  man  kann  be- 
haupten, dass  der  anscheinend  so  überhäufte  Dienst  eigentlich  leichter  vor  sich  gehen 
kann,  als  derjenige  mancher  schwerfällig  zu  manipulirenden  Nebenbahn  des  Fest- 
landes. 

Die  Mansionhouse-Station  ist  im  Juli  1871  eröffnet  worden,  während  die  Moor- 
gate-Street-Station  im  December  1865  eröffnet  wurde.  Aus  diesem  Umstand  und 
weil  die  Moorgate-Strcet- Station  schwierigere  Constructions- Bedingungen  hatte,  lässt 
es  sich  auch  erklären,  dass  sie  architektonisch  nicht  so  ausgestattet  ist,  wie  die 
Mansionhouse-Station.  Die  Moorgatc-Street-Station  (Fig.  3,  Taf.  LXXXXIV)  war  zur 
Zeit  ihrer  Eröffnung  die  Endstation  der  der  Metropolitan  gehörenden  und  ausserdem  von 
der  Great- Western,  der  Midland,  der  Great-Northern  und  der  London,  Chatham  und 
Dover  befahrenen  oben  erwähnten  Widened-liue.  Seitdem  wurde  die  Metropolitan 
bekanntlich  bis  zum  Anschluss  an  die  Liverpool-Street-Station ,  sowie  auch  bis  zur 
Aldgate- Station  verlängert.  Die  King's-Cross-Station  (Fig.  2,  Taf.  LXXXXIV)  nimmt 
die  im  Tunnel  liegenden  Anschlüsse  der  Great-Korthern  und  der  Midland  auf  und 
bildet  so  den  Anfang  der  Widened-line ,  welche  sich  viergleisig  bis  zur  Moorgate- 
Street-Station  erstreckt.  Die  Diensträume  und  der  Billet- Verkauf  befinden  sich  über 
der  Bahn,   und  gestattet  dieser  Ueberbau   leichten   Zutritt    von  zwei  Uauptstrassen. 
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Die  Stiegen;  welche  das  Publikum  zu  den  Perrons  führen,  befinden  sich  nnmittelbar 
in  der  Nähe  der  Billetschalter  und  ihnen  gegenüber. 

Aus  Fig.  1,  Taf.  LXXXXIV  ist  die  Verbindung  der  Metropolitan  mit  der  Greit- 
Northem  und  der  Ghatham-,  London-  und  Dover-Bahn  ersichtlich.  Die  Station 
Smithfield  gehört  der  Great- Western  an  und  hat  nicht  nur  die  Aufgabe,  den  Fleisdi- 
markt  Londons  zu  versorgen,  sondern  ausserdem  noch  einen  erheblichen  Stückgüter- 
Verkehr  der  Great- Western.  Der  Smithfield-Market  enthält  in  seinem  Souterrain  die 
vier  Hauptgleise  der  Metroimlitau  und  ausserdem  Zweige  der  London-,  Chatham-  und 
Dover-Bahn.  Die  Great-Westem  befördert  täglich  6  bis  8  Güterzüge  zu  40  Achsen 
von  Bishops -Koad  über  die  Metropolitan  nach  Smithfield -Market.  Die  Smithfield- 
Station  ist  die  älteste  an  die  Metropolitan  anschliessende  Güterstation.  Ausser  dieser 
Güterstation  schliesst  sich  der  ebenfalls  nur  für  Stückgüter  bestimmte  und  der  Great- 
Northem  gehörende  Güterbahnhof  in  Farringdon-Street  an.  Die  beiden  nach  der  Güter- 
station abzweigenden  Weichen  mussteu  an  einer  Stelle  eingelegt  werden,  wo  die 
Gleise  der  Widened-Iine  aus  der  Station  in  ^/  lo  fallen.  Da  indessen  Jedes  Gleis  nur 
in  einer  Richtung  befahren  wird,  so  hatte  man  feste  Zungen,  also  unverstellbare 
Weichen  anwenden  können  (Fig.  7  und  8,  Taf.  LXXXXVIj.  Ausserdem  schliesst 
sich  in  der  Nähe  der  Moorgate-Street  ebenfalls  ein  für  Stückgüter  bestimmter  Güter- 
bahnhof «der  Midland-Bahn  an. 

Die  gewöhnlichen  Ventilationsschächte  waren  bei  den  langen  Tunnelstrecken 
und  der  so  starken  Frequenz  vollständig  ungenügend.  Das  einzige  erfolgreiche  Mittel 
dagegen  besteht  darin,  die  Stationen  offen  zu  halten  und  sonst  fllr  genügenden  Luft- 
zug zu  sorgen.  In  dem  Tunnel  zwischen  Kiug's-Cross-  und  Gower-Street  hatte  man 
an  den  Ventilationsschächten,  welche  zahlreiche  im  Tuunclgewölbe  angebrachte  Luft- 
öffiiungen  enthielten,  eine  Art  Scheidewände  angebracht,  wie  sie  in  nachstehenden 
Holzschnitten  (Fig.  1  bis  4j  abgebildet  sind. 


Fig.  1. 


Fig.  2. 


Man  ging  dabei  von  der  Ansicht  aus,  dass  der  schnellfahrende  Zug  die  Tunnel- 
luft herausdrücken  soll,  ähnlich  wie  ein  in  einem  liohre  bewegter  Kolben,  und  da»s 
frische  Luft  von  aussen  in  den  hinter  dem  Zuge  sich  bildenden  luftverdUnnten  Kaona 
durch  die  Ventilationsöff'nuugen  nachströmt.  Wenn  hingegen  der  Zug  gegen  die 
Scheidewand  fährt,  so  soll  ein  Theil  der  verdorbenen  Luft  durch  die  Schachtöffnun- 
gen ausgepresst  werden,  indem  die  Oeffnung  der  Scheidewand  kleiner  ist  als  der 
Tunnel-Querschnitt. 

Die  unter  den  Strassen  befindliche  Kcparaturwerkstätte ,  sowie  die  Wagen- 
uud  Maschinenschuppen  der  Districtbahn  wurden,  um  Zeit  und  Kosten  zu  sparen,  in 
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Beton  ausgeführt.  Die  U'",4G  starken  Wände  wurden  in  Entfernungen  von  4", 5 — 5"» 
darcb  lisenenartige  Pfeiler  verstärkt.  (Abbildungen  sind  im  Engineering  1871  Juni^ 
p.  404  zu  finden). 

§  3.  Bahn-  uud  Betriebn-  Pig.  3, 

Material  der  unterirdischen 
Bahnen  Londons.  —  Von  Päd- 
dington  bis  Sniithfield  flihrte  ur- 
sprünglich auch  die  Great-Western, 
welche  bekanntlich  eine  7 '  breite 
Spur  besass  und  deren  Oberbau 
aus  Langschwellen  mit  Brücken- 
schienen  bestand.  In  jedem  Gleis 
lagen  dann  drei  Kchienenstrünge. 

Das  Profil  der  jetzigen  Schie- 
nen ist  in  Fig.  6,  Taf.  LXXXXVI 
abgebildet.  Diese  Schienen  sind  aus  Gnssstahl  und  wiegen  42  Kilogr.  p.  laufd.  Met.,  sind 
112""  hoch  und  170""  breit  im  Fusse.   Sie  besitzen  eine  durchschnittliche  Lebensdauer 

von  2V2  Jahren  in  den  Stationen 

Fit;.  4. 


mmm 


mmmm^ 


and  von  8  Jahren  an  anderen  Stel- 
len, üeber  jede  Schiene  fahren 
täglich  ca.  350  Züge  mit  lOKilom. 
Geschwindigkeit  per  Stunde.  Die 
Locomotiven  wiegen  43  Tonnen. 
Selten  wird  so  oft  gebremst  als  auf 
diesen  Bahnen.  Wie  aus  der  Zeich- 
nung ersichtlich  ist ,  unterscheidet 
sich  die  Schiene  von  unseren  Viguo- 
lesschiencn  nur  durch  die  Art  der 
Befestigung,  während  mau  sonst  in 
England  bekanntlich  fast  ausschliesslich  Stuhlschienen  verwendet.  Es  soll  auch  bei  den 
unterirdischen  Bahnen  Londons  ein  Stuhlschieuenprofii  statt  des  Vignolesprofils  in 
Anwendung  kommen,  angeblich  aus  dem  Grunde,  dass  sich  Stuhlschienen  sanfter 
fahren  und  leichter  auswechseln  lassen.  Diese  Schienen  sind  aus  Stahl,  haben 
eine  Höhe  von  5'»/V'>  ein  Gewicht  von  86  Pfd.  per  Yard,  kräftige  20"  lange  mit 
4  Schrauben  versehene  und  den  Fuss  umfassende  Laschen.  Offenbar  sind  die  alten 
Schienen  leicht  Air  den  Dienst ,  und  die  Art  der  Befestigung  kann  keinesfalls  für 
die  Auswechslung  bequem  sein.  Die  gusseiserneu  Schienenstühle  wiegen  19  Kilogr. 
und  werden  mit  zwei  durchgehenden  Schrauben  und  Unterlagsplatten  auf  die  Schwel- 
len angeschraubt.  Die  Schwelleu  sind,  wie  fast  durchgehend  in  England,  aus  nordi- 
schem Kiefernholz  geschnitten,  1  ",82  lang,  305""  im  Quadrat,  und  liegen  810"™  von 
Mitte  zu  Mitte  entfernt.  Ihre  durchschnittliche  Lebensdauer  soll  sieben  Jahre  be- 
tragen. Die  neuen  Schienen  liegen  mit  schwebendem  Stoss.  Die  Weichen  sind  durch- 
weg mit  kurzen  Zungen  des  laufenden  Profils  versehen.  EigenthUmlich  sind  die 
Weichen  mit  einer  Zunge  (Fig.  7,  Taf.  LXXXXVI),  welche  allerdings  im  Abzweig- 
gleis nur  in  einer  Kichtuug  befahren  werden.  In  Fig.  8,  Taf.  LXXXXVI  ist  eine 
verbesserte  Construction  dieser  Weichen  dargestellt,  welche  den  Vortheil  bietet^  dass 
das  Uauptgleis  nicht  unterbrochen  wird.  In  England  ist  die  centrale  Weichen-Stell- 
vorrichtung (meistentheHs  S  a  x  b  y  und  Farmer,  sonst  aber  öfters  auch  System  V  i  c  k  e  r, 


636  Laüislav  Vojacek. 

mit  nur  einer  beweglichen  Zunge)  bekanntlich  allgemein  eingeführt,  und  es  sind  daher 
solche  Constructionen  dort  nicht  im  geringsten  gefährlich.  Sie  sind  aber  nnseren 
Weichen  gegenüber  zumal  in  starken  Steigungen,  wie  es  in  dem  oben  erwähnten 
Falle  bei  der  Farringdon-Station  vorkommt,  wo  solche  Weichen  in  einer  Steigung  von 
V4U  liegen,  besonders  vortheilhaft.^] 

Man  versuchte  ebenfalls  eine  atmosphärische  Central-Stellung.  Sehr  gut  dürfte 
sich  für  dortige  Verhältnisse  die  vom  Herrn  Henning  in  Bruchsal  bei  Karkmbe 
•seiner  Zeit  construirte  hydraulische  Central -Stellvorrichtung  empfehlen. 

Der  Betrieb  geschieht  mit  Teuderlocomotiveu,  von  welchen  Figur  1  und  2, 
Taf.  LXXXXVI  den  Typus  zeigt.  Diese  Locomotive,  von  Beyer,  Peacock&Co.  in 
Manchester,  soll  von  dem  Erbauer  der  Metropolitan,  Herrn  John  Fowler,  constroirt 
sein.  Es  ist  eine  starke  Tenderlocomotive  mit  beweglichem  Yordergestelle,  welche  leicht 
die  Normalgeschwindigkeit  von  40  Kilom.  erreicht  und  auch  leicht  zum  Stillstand  n 
bringen  ist.  Den  Rauch  kann  man  nach  Belieben  in  den  Kamin  entweichen  lassen,  oder 
condensiren ,  um  die  Luft  in  den  Stellen,  wo  sich  eine  Ventilation  nicht  gut  ansführea 
Hess,  möglichst  wenig  zu  verunreinigen.  Zu  diesem  Zwecke  lässt  man  den  Rauch  in  be- 
sonders dazu  an  der  Seite  der  Locomotiven  angebrachte  Wasser-Reservoire  ausströmen, 
welche  sich  bald  erhitzen  und  auf  der  nächsten  Station  entleert  und  frisch  mit  Wasser 
gefüllt  werden  können.   Die  Hauptdimeusionen  dieser  Locomotive  sind  wie  folgt: 

Rostfläche 1,872  Quadratmet. 

Heizfläche 99,879 

Cylinder-Durchmesser ü",445 

Cylinder-Hub 0",628 

Durchmesser  der  Treibräder 1",726 

Aeusserer  Radstand 6'",5r2 

Von  der  Bogic-Mitte  bis  Mitte  Hinterrad.  5'",885 

Radstand  am  Bogie 1",255 

Dampfdruck 8,8  Atmosphären 

Grösstes  Adhäsionsgewicht 32  Tonnen 

Grösstes  Totalgewicht 43 

Der  Drehpunkt  des  DreliBchemels  beflndet  sich  2'",092  hinter  dem  Mittelpunkte 
des  Rädergestelles.  Diese  Einrichtung  würde  das  Durchfahren  fast  jeder  denkbaren 
Curve  ermöglichen.  Theoretisch  sollte  diese  Entfernung  um  löCentim.  grösser  sdn. 
Beim  Durchfahren  der  langen  Tunnels  lässt  man  den  Dampf  und  den  Raueh 
in  die  Wasserbehälter  einströmen  und  schliesst  zu  gleicher  Zeit  alle  Klappen,  sowie 
die  Rauch-  und  Feuerthüren.  Der  Kessel  hat  l"',255  Durchmesser  und  enthält  166  Stück 
Feuerröhren  von  32™'"  Durchmesser.  Die  Rahmen  sind  je  aus  einer  starken,  ge- 
schmiedeten Platte  mit  angeschweisstcu  Achsbüchsführungeu  versehen  und  mittelst  fünf 
Traversen  mit  einander  fest  verbunden.  Beide  Treibachsen  können  mittelst  einer  star- 
ken ypindelbremse  gebremst  werden. 

Zum  Heizen  dient  eine  harte,  ziemlich  rauchlose  Kohlenart,  die  Steinkohle  vos 
Bulfla  in  Süd- Wales.  Mau  soll  davon  10  Kilogr.  per  Zugkilom.  verbrauchen.  Ausser- 
dem wird  mit  Cokes  geheizt.  v 

Jede  Locomotive  durchläuft  durchschnittlich  220  Kilomet.  per  Tag.  Die  täg- 
liche Dienstzeit  dauert  18  Stunden. 


*)  Der  Geiieral-Director  ticr  Petersburg- Mowkauer  Bahn,  Herr  König,  hatte  die  einiOiH^ 
gen  Weichen  uiit  Centralstolluug  seit  mehreren  Jahren  selbst  in  Petersburg  mit  Vortheil  eingtflütft 
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Die  Wageo  I.  Classe  sind  13™, 14  lang,  2^,51  breit  und  3™,4r)  hoch.  Sie  ent- 
halten sechs  gepolsterte  und  verzierte  Coupös  zu  je  8  Sitzen.  Der  Wagenkasten  ruht 
an  je  zwei  vierrädrigen  Drehgestellen,  deren  Achsen  l™,!??  von  Mitte  zu  Mitte  ent- 
fernt sind.  Das  Gewicht  eines  solchen  Wagens  im  leeren  Zustande  bctrtigt  15  Tonnen. 
Die  Wagen  II.  und  III.  Classe  haben  dieselben  Dimensionen  und  sind  in  8  Coui)^-s 
zu  10  Sitzen  eingetheilt.  Der  einzige  Unterschied  zwischen  der  II.  und  III.  Classe 
besteht  darin,  dass  bei  der  ersteren  die  Sitze  mit  Leder  Überzogen,  die  Lehnen  und 
die  Sitze  gepolstert  sind,  während  in  der  III.  Classe  Alles  nur  aus  Holz  hergestellt 
ist.     Das  Gewicht  dieser  Wagen  im  leeren  Zustande  beträgt  14  Tonnen. 

Die  District  besitzt  vierrädrige  Wagen.  In  der  I.  Classe  sind  daselbst  vier 
Coupes  je  mit  8  Plätzen  und  in  der  II.  und  III.  Classe  fllnf  Coup6s  je  zu  10  Plätzen. 

Die  Wagen  haben  ManselTsche  Holzscheiben  -  Räder.  Die  Buffer  und  die 
Kuppelungen  sind  sehr  kurz,  so  dass  der  Zug  bedeutend  verkürzt  wird  und  in  Folge 
dessen  auch  die  so  kurzen  Perrons  dennoch  ganz  gut  genügen  können.  Diese  Con- 
struction  Hess  sich  deshalb  vortheilhaft  anbringen,  weil  keine  Umstellung  der  Wagen 
stattfinden  muss. 

Die  Thürgriffe  sind  in  der  Fensterhöhe  angebracht,  wodurch  das  Oefifnen  von 
Innen  erleichtert  wird. 

Ein  schnelles  und  gutes  Bremsen  ist  für  die  unterirdischen  Züge  von  gröss- 
ter  Wichtigkeit,  und  weil  Wagen  nur  selten  zwischen  den  Endstationen  ein-  oder  aus- 
gehängt werden,  so  lassen  sich  continuirliche  Bremsen  ohne  Schwierigkeit  anbringen 
und  verwenden.  Die  continuirliche  Bremse  von  Clark  &  Wilkin  (Fig  3  und  4, 
Taf.  LXXXXVI)  war  auf  der  Metropolitan-Bahn  seit  1869  eingeführt.  Alle  Wagen 
sind  unter  dem  Kasten  durch  einen  Kettenzug  verbunden,  welcher  aus  Ketten  von 
Vi  6  Zoll  Dicke  besteht  und  von  Wagen  zu  Wagen  mittelst  Hakeneinhängung  erzielt 
ist.  Der  Zugführer  spannt  die  Kette  vor  der  Reise  an  und  hält  sie  in  diesem  Zu- 
stande mittelst  eines  Frictionsriemens,  welcher  an  der  Handtrommel  im  Zugkasten 
befestigt  ist.  Die  Spannung  dieser  Kette  hält  einen  unter  jedem  Wagen  angebrach- 
ten Bremshebel  in  der  Höhe,  welcher  beim  Nachlassen  dieser  Kette  durch  sein  Gewicht 
fällt,  wodurch  eine  von  den  Wagenachsen  die  Bremse  in  Thätigkeit  versetzt,  so  dass 
die  mit  35  Pfd.  gespannte  Kette  eine  Bremskraft  von  3  Tonnen  an  jeden  Bremsklotz 
vermitteln  kann. 

An  dieser  Achse  befindet  sich  ein  Excenter  a,  dessen  Hub  2^/^"  beträgt.  Die- 
ses Excenter  ist  auf  einem  schweren  Hebel  h  aufgehängt  und  bewegt  mittelst  der 
Zugstange  c  und  des  Hakens  d  das  Sperrrad  e  während  des  Fahrens.  Dieses  Sperrrad 
ist  lose  an  der  Achse  /  und  befindet  sich  zwischen  zwei  Frictionsscheiben  ff,  g, 
welche  an  derselben  Achse  mittelst  Feder  und  Nuth  angebracht  sind.  Die  eine  Scheibe 
ist  festgekeilt,  während  sich  die  andere  an"  der  Achse  verschieben  kann.  Diese 
Scheibe  ist  mittelst  einer  Spiralfeder  angedrückt,  welche  so  mit  dem  Treibhebel  i  zu- 
sammenhängt, dass  sie  zusammengedrückt  wird,  wenn  dieser  Hebel  durch  sein  Ge- 
wicht sinkt.  Dieser  Hebel  trägt  an  seinem  Ende  eine  kleine  Rolle  /,  unter  welcher 
die  Treibkette  geführt  ist,  m  dass  beim  Kachlassen  derselben  der  Hebel  sinkt ,  wo- 
durch die  beiden  Scheiben  das  Sperrrädehen  mittelst  Reibung  mitnehmen,  so  dass  die 
Umdrehungen  dieses  Sperrrädchens  seiner  Welle  mitgetheilt  werden.  An  dieser  Welle 
ist  eine  Rolle  a  angebracht,  auf  welche  sich  die  Kette  o  aufwickelt  und  den  Brems- 
hebel p  somit  anzieht.  Dadurch  werden  die  Bremsklötze  soweit  angezogen,  bis  die 
Reibung  an  den  Scheiben  gg  überwunden  wird ,  womit  die  Achse  /  wieder  in  Ruhe 
kommt. 


638  Ladwijiv  Vojacek. 

Die  bekaDüte  Westinghouse  and  andere  continntrliche  Bremsen  warden   eben- 
falls versucht. 

Bei  der  in  Anwendung  gekommenen  S  m  i  th'sehen  Bremse  (Fig.  5,  Taf.  LXXXXVIi 
wird  die  Kraft  durch  Luftleere  hervorgebracht. 

An  der  Maschine  befindet  sich  ein  Hahn  a,  welcher  geöffnet  durch  das  Rohr  h 
Dampf  in  den  verticalen  Cylinder  r  strömen  lässt,  wodurch  ein  Vacuum  bis  zu  10  Pfd. 
per  D"  erreicht  werden  soll;  die  Luft  wird  durch  die  Röhre  dd,  welche  zwischen 
den  Wagen  durch  Schläuche  communiciren ,  aus  dem  an  jedem  Wagen  befindlichei 
Cylinder  ß  angesaugt,  welcher  aus  2  Platten  von  IT/'  Durchmesser  besteht,  die  durch 
einen  gefalteten  Gummicy linder  verbunden  sind.  Die  atmosphärische  Luft  drückt  nun 
die  beiden  Platten  zusammen,  zieht  dadurch  Hebel  an,  welche  mit  ca.  40  facher  Ueber- 
setzung  die  Bremsklötze  an  die  Räder  drücken ,  so  dass  jeder  einen  Druck  von  ca. 
15Ctr.  erhält. 

Jedes  Coupe  ist  mittelst  zwei  Gasflammen  beleuchtet.  Dieses  Gas  wurde  nach 
der  bisherigen  Einrichtung  in  einem  grossen  viereckigen  Ledersack  in  jedem  Wagen 
mitgefahren.  Dieser  Ledersack  ist  in  einem  den  Wagen  ganz  überdeckenden  Kasten 
enthalten  und  wird  an  der  Endstation  ftlr  jede  neue  Reise  mittelst  eines  Kaotschuk- 
rohres  aus  einem  besonderen  Gasometer  gefüllt.  Ein  an  einem  Segment  beweglicher 
Zeiger  zeigt  den  Grad  der  Füllung  an.  Neuerer  Zeit  soll  eine  verbesserte  Einrich- 
tung deutscher  Erfindung,  bei  welcher  sich  schmiedeeiserne  Gasgefasse  unter  den 
Wagen  befinden,  zur  Anwendung  gekommen  sein. 

Zur  Signalisirung  dienen  Zugsignal-Apparate ,  Glockenwerke ,  Sprech-Appa'rate 
und  Armsignale.  Die  Zugsignal-Apparatc  zeigen  entweder  weisse  oder  rothe  Farbe, 
jenachdem  die  zwischen  zwei  nacheinander  folgenden  Stationen  gelegene  Strecke  frei 
ist,  oder  einen  Zug  enthält.  Jede  der  beiden  Signalbuden  einer  jeden  Station  enthält 
vier  solche  Apparate,  nämlich  zwei  für  jede  Nachbarstation ,  und  zwar  einen  für  die 
Hin-  und  einen  für  die  Rückfahrt.  Ausserdem  enthält  jede  Bude  zwei  Glockenwerke, 
wovon  je  eins  für  jede  Richtung  dient,  und  drei  Sprechapparate,  wovon  fUr  die  näch- 
sten Nachbarstationen  je  eins  und  ein  drittes  für  directe  Correspondenz  bestimmt  sind. 

Die  optischen  Armsignale  sind  auf  allen  zwischen  längeren  Stationen  einge- 
schalteten Blockstationen  und  an  Abzweigungen  nur  am  Abfahrtsende  eines  jeden 
Perrons  aufgestellt.  Der  Arm  steht  horizontal,  und  es  zeigt  sich  rothes  Licht,  oder 
steht  er  schief  nach  unten  und  zeigt  grünes  Licht,  je  nachdem  das  Zeichen  zum  »Halten« 
oder  zur  »Vorsicht«  gegeben  wird.-') 

§  4.  Betrieb  der  unterirdiftcheii  Stüdf^ebahuen  Londons.  —  Die  miterirdi- 
sehen  Bahnen  vermitteln  einen  grossen  Theil  des  Personenverkehrs  der  City  mit  den 
übrigen  Theilen  Londons  und  unterstützen  den  Personenverkehr  der  Hauptbahnen, 
indem  sie  deren  in  die  Stadt  vorgeschobene  Personenbahnhr>fe  mit  einander  nnd  mit 
den  Stadtcentrcn  in  Verbindung  bringen.  Kie  vermitteln  ausserdem  einen  bedeutenden 
Güterverkehr,  indem  verschiedene  Hauptbahnen  während  der  sechs  Nachtstunden  ihre 
Gleise  theils  als  Verbindungsgleise  benutzen,  thcils  in  ihre  an  der  Metro|)olitan  ge- 
legenen Güterbahnhöfe  Stückgüter  bef<*»rdern.  Diese  unterirdischen  Bahnen  sind  auch 
dann  erst  entstanden,  als  der  Strassen-  und  Themseverkehr  mit  den  gewiihnlielien 
Mitteln  nicht  mehr  bewältigt  werden  konnte. 


•'•)  ftenoral  Rules  .anil  Repilations  to  he  ohsorvtMl  by  tho  Officers  and  Sorvants  eiuployed 
by  thc  Mctropolltaii-Riiilway-Coiiipaiiy.  und  danius'im  Seh wabeschen  Buch  »ülier  das  en^hVbe 
Kisenbahnwesen.»  p.  120. 
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Die  an   die  unterirdischen  Bahnen  anschliessenden  Bahngesellscbaften   weisen 
im  Jahre   1874  folgende  Zahlen  der  beförderten  Personen  auf: 
Die  London-North- Western    44    Millionen. 

-  Great-Westem 

-  Midland  .    .    . 


-  Great-Eastem 

-  South- Western 

-  Brighton .    .    . 

-  Great-Northem 

-  South-Eastem 

-  London-Ghatham-Dover 

-  North-London    .... 
Dem  gegenüber  beförderte  die  Metropolitan-Bahn  allein  in  der  ersten  Hälfte  des 

Jahres  1875  die  ungeheuere  Zahl^  von  23,543,567  Personen.     Die  durchschnittliche 
Länge  einer  Personen-Reise  ist  freilich  nicht  gross  und  beträgt  ca.  27^  Kilom. 
Die  Retums  vom  -Jahre  1 875  weisen  folgende  Daten  auf: 


34 
26 
31 
20 

24V2 

14 

23 

20 

19 


.Metropolitan  n.  St.  .lohn*« 
wood  K^l vay : 


Metropolitan  District 
fiailway. 


Länge  der  Bahn 20,92  Kilom. 


Anlage-Capital 


]  im  Ganzen 168,300,300  Mk.«) 


11,26  Kilom. 

110,394,920  Mk. 

8,577,694    - 

4,659,420    - 

2,217,940    - 


48^ 


J  per  Kilometer        ...       7,435,778 

Einnahmen  im  Ganzen 9,669,540 

Ausgaben  im  Ganzen 3,826,800 

Die  Gesammtansgabe  beträgt  in  Procenten 

der  Gesammt-Einnahme 40^  ') 

Auf  die  Actien  des  Stamm  -  Capitals  ist  einschliesslich  der  Zinsen  an  Dividenden 
gezahlt  worden: 

im  ersten  Halbjahr  1874 2V2^  ^^ 

-   zweiten      -         1874 3j^  \^ 

Die  Entwickelung  des  Personentransportes  zeigen  die  folgenden  Zahlen  beför- 
derter Personen: 

9,455,175 
11,721,889 
15,763,907 
21,273,104 
23,405,282 
27,708,011 
36,893,791 
39,160,840 

42,765,427  und  auf  der  District  20,822,244 
44,392,440    >       -      -  -        22,845,709 

43,533,973    -      -      -  -        23,287,118 

44,118,225    -      -      -  -        24,822,484 


1863  auf  der  Metropolitan 

1864  -  - 

1865  -  - 

1866  -  - 

1867  -  - 
186S  -  - 

1869  -  - 

1870  -  - 

1871  -  - 

1872  -  - 

1873  -  - 

1874  -  - 


0)  Im  Jahre  1863  betrug  das  totale  Anlage-Capital   34,S46,140  Mk.  und  wuchs  von  Jahr 
zu  Jahr  nach  Bediirfniss  und  Möglichkeit  an. 

7)  In  den  letzten  Jahren  betrug  das  Verhältniss  der  Ausgaben  zn  den  Einnahmen: 

min.  38,60/o  im  Jahre  1867, 

max.  47,90/0  im  Jahre  1872. 
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Trotz  der  angeführten  Zahlen  kann  man  sich  von  der  fabelhaften  Frequenz 
dieser  Bahnen  kaum  eine  Vorstellang  machen,  wenn  man  es  nicht  mit  eigenen  Angen 
gesehen  hat.     Bei  King  s-Cross  laufen  z.  B.  folgende  Züge  täglich  : 

Die  Metropolitan  benutzt  zwei  Gleise  mit  391  Zügen;  die  London',  Chathani 
und  Dover  1  Gleis  mit  139  Zügen;  die  Great-Northem  I  Gleis  mit  85  Zügen;  die 
Great- Western  2  Gleise ,  welche  auch  von  der  Metropolitan  befahren  werden ,  mit 
121  Zügen:  so  dass  Tag  für  Tag  auf  dieser  Strecke  849  Züge  hin-  und  herfahren 
Bei  besonderen  Gelegenheiten  wird  öfters  die  Anzahl  täglicher  Züge  1000  übersteigen. 
Dazu  kommen  noch  Güterzüge,  welche  von  einer  Bahn  zur  anderen  über  die  Gleise 
der  Metropolitan  fahren. 

Der  Schrift  »lieber  das  Englische  Eisenbahnwesen«  des  Herrn  Regierungsrath 
Schwabe  (neue  Folge)  entnehmen  wir  folgende  Zusammenstellung  der  Personen- ond 
Güterzüge,  welche  von  dem  Verkehr  der  unterirdischen  Bahnen  ein  übersichtlicheres 
Bild  gewähren.     Es  verkehren  auf  diesen  Bahnen  täglich  folgende  Züge : 

I.  Auf  der  zweigleisigen  Hauptbahn  der  Metropolitan  District-Railway • 

A.  In  der  Richtung  von  Li verpooI-Street-Station,  resp.  Moorgate- 
Street-Station  nach  Mansionhouse-Station. 

1}  Von  Moorgate  -  Street-Station  über  die  Metropolitan  und  Metropolitan  -  District  bis 
Mansionhonsc  -  Station  von  6  Uhr  Vormittag  bis  11  Uhr  10  Minuten  Nachmittag  92  Per- 
sonenzüge. 

2)  Von  Liverpool-Street-Station  nach  Moorgate-Street-Station,  Baker- Street,  Bishops- 
Road,  Latimer-Road,  Shepherd*s-Bnsh  und  Hammersmith  von  5  Uhr  45  Min.  Vormittag  bis 
1 1  Uhr  40  Min.  Nachmittag  66  Personenzüge  in  jeder  Richtung. 

3)  Von  Liverpool-Street-Stafion  nach  Moorgate- Street-Station,  Baker-Street.  Bishops- 
Road,  Latimer-Road,  Shepherd^s-Bush ,  Gunnersburg.  New-Gardens,  Richmond  von  G  Ihr 
10  Minuten  Vormittag  bis   11  Uhr  20  Min.  Nachmittag  2S  Personenzüge  in  jeder  Richtung. 

4)  10  Personenzüge  in  jeder  Richtung,  welche  von  Moorgate-Street- Station  theils 
nach  Bidhops-Road,  theils  nach  Brorapton   (Gioucester-Road)  gehen. 

5)  Von  Moorgate  Street-Station  nach  den  Stationen  der  Great- Western  bis  Readini' 
und  zurück  hl  Personenzüge  in  jeder  Richtung. 

Von  Moorgate-Street-Station   14  durchgehende  Personenzüge   in  jeder  Richtung  nach 
den  Stationen  Swindon,  Bristol.  Plymouth  der  Great- Western. 
Znsammen  267  Personenzüge. 

6)  Ferner  vorkehren  auf  der  Strecke  von  der  Smithfield-Güter-Station  der  Great- 
Western  bis  zur  Paddington- Güter-Station  derselben  Bahn  S  Güterzüge  in  jeder  Richtung. 

B.  In  der  Richtung  von  Mansionhonsc -Station  nach  Moorgate-Street- 
Station: 

7)  Von  Mansionhouse  -  Station  über  die  Metropolitan  -  District  und  Metropolitan  bis 
Moorgate-Street-Station  von  6  Uhr  Vormitt.  bis   11  Uhr  40  Min.  Nachmitt.  02  Personenzüge. 

S)  Von  Mansionhouse  -  Station  nach  Gloucestcr  -  Road ,  North-Knd  und  llammersmith 
von  5  Uhr  'M)  Min.  Vormittag  bis   12  Uhr  3  Min.  Nachts  tiO  Personenzüge  in  jeder  Richtung. 

0)  Von  Mansionhouse  nach  Earlr-Court,  Addison-Road.  Willesdon- Jnnction,  Dalston- 
.lunction  und  Broad-Street-Stsition  von  7  Uhr  \',\  Min.  Vormittag  bis  S  Uhr  13  Min.  Naeh- 
mittag  iS  Personenzüge  in  jeder  Richtung. 

10]  Von  Mansionhouse  nach  Karls-Court,  Addison-Road,  Latimer-Road  nach  Bisliop*;- 
Road  von  7  Uhr  53  Min.  Vormittag  bis  S  Uhr  23  Min.  Nachmittag  30  Personenzüge  in  jeder 
Richtung. 

Zusammen  210  Personenzüge. 

Mithin  verktOiren  täj^lich  in  beiden  unter  A  und  B  bezeichneten  Richtungen.  woM 
die  unter  A  1)  und  B  7]  aufgeführten  Züge  nur  einmal  gerechnet  worden  sind,  im  Ganzen 
ISS  Persouenzüf<e  in  der  Zeit  von  5  Uhr  30  Min.  Vormittag  .bis  12  Uhr  3  Min.  Naeht-<. 
An  den  Sonntagen  findet  auf  allen  englischen  Kisenbahnen  eine  Beschränkung  nnr  auf  die 
allernöthigsten  Züge  statt. 
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Tl.   Auf  der  zweigleisigen  Parallelbahn  der  Widenod-line  von   Moorgate- 
Street  bis  King's-Cross  (Metropolitan). 

A.  In  der  Richtung  von  Moorgate-Street  nach  King'ö-Cross  und 
zurück. 

Von  5  Uhr  35  Min.  Vormittag  bis  11  Uhr  38  Min.  Nachmittag  61  Personenzüge  der 
Cireat-Northem  von  Moorgate-Street  nach  King'K-Cross,  Enfield,  Barnet,  Alexandra  Pal ace, 
bowie  nach  anderen  Orten  in  der  Umgebung  von  London  und  zurück. 

V'on  7  Uhr  V^ormittag  bis  II  Uhr  40  Min.  Nachmittag  52  Personenzüge  der  Midland 
von  Moorgate-Street  nach  Kentish-Town,  South-Tottenhani ,  sowie  nach  anderen  Orten  in 
der  Umgebung  von  London  und  zurück. 

Zusammen   1 13  Personenzüge  in  jeder  Richtung. 

B.  In  den  Richtungen  von  King's-Cross  nach  Farringdon-Street , 
Ludgatehill  und  weiter  südlich  der  Themse,  sowie  von  Moorgate-Street 
nach  Ludgatehill  und  weiter  südlich  der  Themse,  sowie  umgekehrt  von 
Süden  nach  Norden: 

0  Personenzüge  der  Midland  nach  Ilernehill  etc.  südlich   der  Themse  und  zurück. 

1 4  Personenzüge  von  Moorgate-Street  über  Ludgatehill  nach  Victoria,  Crystal-Palace 
und  anderen  Stationen  der  London,  Chatham  und  Dover. 

Zusammen  102  Personenzüge  in  jeder  Richtung;  ausserdem  verkehren  in  der  lÜchtung 
von  King's-Cross  nach  Farringdon  Street,  Ludgatehill  nnd  weiter  südlich  der  Themse,  sowie 
in  umgekehrter  Richtung  47  Güterzüge  der  Great-Northern  nach  Farringdon -Street -Güter- 
Rtation,  Battersea,   Clapham-Junction,  Hernehill,   ßlephant-Oastle  und  zurück. 

38  Güterzüge  der  Midland  nach  Battersea,  Walworth ,  Hernehill ,  Clapham  etc.  und 
zurück. 

Zusammen  85  Güterzüge  in  jeder  Richtung. 

Unter  Hinzurechnung  von  ca.  20  Leerzügen  und  leeren  Maschinen  verkehren  somit 
täglich  auf  der  Widened-linc  in  beiden  Richtungen  im  Ganzen 

430  Personenzüge  und 
210  Güterzüge,  Maschinen  etc. 

Ueberhaupt  G40  Züge,  deren  Zahl  jedoch  an  den  Sonntagen  auf  noch  nicht  ganz  den 
dritten  Theil  reducirt  wird. 

IIL    Auf  der  eingleisigen  8t.  John's-wood  Railway  von  Balcer-Street  bis 

Swiss-Cottage. 

Von  6  Uhr  40  Min.  früh  bis  12  Uhr  6  Min.  Nachts  172  Personenzüge  in  beiden 
Richtungen. 

iV.  Auf  und  von  der  £ast-London  Railway^  welche  als  unterirdische  Stadt- 
bahn noch  nicht  lange  besteht,  verkehi-t  ebenfalls  eine  beträchtliche  Anzahl  von  Personen- 
nnd  Güterzügen,   welche  wir  jedoch  nicht  genauer  angeben  können. 

Die  Züge  sind  nach  Bedürfniss  vert heilt.  In  aller  Frühe  fahren  bloss  Arbeiterzüge, 
und  die  meisten  Züge  verkehren  während  der  Geschäftsstunden.  Weder  die  stündliche  An- 
zahl Züge,  noch  die  Zwischenzeiten  zwischen  den  einzelnen  Zügen  sind  ganz  gleichmässig. 

Wir  geben  nach  der  erwähnten  Schrift  des  Herrn  Schwabe  auch  die  folgende 
Tabelle,  welche  die  Raschheit  nnd  Regelmässigkeit  dieses  einzig  dastehenden  Betriebes  sehr 
anschaulich  macht. 

Zusammenstellung  der^Fahrzeiten  nnd  Entfernungen  der  Underground- 

Railway. 

Fahrzeit  zwidch. 
lüntfArnnn«  der 

^  Bezeichnung  der  S4reck<>n : 

Mansionhouse^Blackfriars 
Blackfriai*8-Temple 
Temple-Charing- Gross  .  . 
Charing-Cross-Westminster  • 
Westminster-St.  James's-Park 
St.  James's  Park-Victoria  . 
Victoria-Sloane  Square  .  . 
Sloane  Square-Sonth  Kensigton 


den  Stationen 

Rntfernnng  von 

Gesammte  Fahr- 

Entfernang der 

einschlieHttlich 

Mantfionhoase 

zeit  von  Mansioo- 

SUtioneninMet. 

Anfenthalt. 

in  Met<>rn. 

honse  ab. 

.       684,0 

2(3) 

684,0 

.    .   . 

764,0 

2 

1448,0 

4 

.       721,2 

2 

2172,2 

6 

684,0 

2 

2856,2 

8 

.      744,3 

2 

3600,5 

to 

.       744,3         ^ 

2 

4344,8 

12 

.     1025,9 

3(2)       - 

5370,7 

15 

1146,7 

4 

6517,4 

19 

Haudbach  d.  sp.  Eisenbabn^Teebnik.   V. 
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den  ätationua 
Aureiilhult. 

2 


lf&tiKiouhoiiB# 
ia  Mol«rn. 

724  LG 


21 


8107,0 


21 


m 

9112,5 

2 

9S97,Ü 

4 

10SS2,7 

4 

UG27,Ü 

2 

t24:u,7 

2 

Ki216,2 

2 

13839,8 

m 

15026,7 

4 

16615.9 

2 

17138, 9 

2 

17863,1 

B«i«icbiiiinf  der  Streck««:  älatUvnctiin  iAn. 

I  Soiilli  Kensmgton-Glaucestor  Roatl  721,2 
(ibucoj^ter    Koad  -  Kinisinglüii 

(Highst.) ,  92fi,l 

KensingUm    (High  St.  1  -  Nottinghill 

Gate  . 945,5 

Nottiiighill  Gate-Bayswiiter            .  784,5 

HÄV-swiiter-Prendatreet  .     .  9S5,7 

rreiidfitriet-Eilgware  Road       .      .  744,3 

KdgwaiT  Road-Dakerstreet      .      ,  S04,7 

Bakerstreet^Portlniitl  Road  .      ,      .  784,5 

Portlaml  Uuad'Gow er  Street     ,      .  1>23,H 

Oawer  Street'Kiiig's  Oroas  .     .     .  1186,9 

Kiög's  Cro68-Farringdon  Street     *  lö89,2 
Farringdon      Street  -  Aldertigate 

Street       ,..,.,,  52,?,  0 

Alder^gate  Stre^t-Moorgate  Street  7 24 , 2 

M<»orgato  Street-Biäliopsgate  Street  — ■ 

Hishopsgate  Street-Alderngale  .      ,  ~ 

Die  eingeklammerten  Zablen   bezeichnen    die   Fahrzeiten  in  entgegeng 
Richtung;  aaf  den  fibrigen  Strecken  sind  die  Fabrzeiten  in  beiden  Kiehtnogeii  gleich 
iVergleiebe  Längenprofil  Fig,  4  u.  4%  Taf.  LXXXXIV.) 

Eine  solche  Regelniä^sigkeit  und  bei  dem  häufigen  Anhalten  Llberraschend« 
Scbnelligkcit  wurde  nur  dadurch  erm^iglicht,  da«8  man  Alles  dem  Speeialzwc 
dieser  Bahnen  möglichst  sorgfilltig  angepasst  h*it,  dass  man  manche  von  unser 
Idlreaiikratiöclven  und  nnniitbig  complicirtcn  Foraicn  bei  englischen  Eisenbahuen  lU>er 
baupt  nicht  kennt  und  daes  man  in  England  mit  der  Zeit  zu  wirthschafteu  versteht, 
Der  Verkehr  der  Güterzüge  ist  nach  dem  Verkehr  der  Personenzuge  berechnet.  Di«! 
Güterzüge  sind  Überhaupt  sehr  kurz,  verkehren  fast  anflsebliesslich,  wenn  keine  Per 
sonenzüge  sich  im  Gang  befinden  inilnilich  in  den  sechs  Nachtatimden  ,  und  fahr 
mit  der  gleichen  Geschwindigkeit  wie  die  Personenzüge.  Die  Personenzüge  werde 
nie  umgestellt  [diejenigen  Züge,  welche  den  unterirdischen  Bahnen  nicht  angehr>ren,j 
ansgcnomnien: ,  so  dass  bestimmte  Wagen  stets  einen  bestimmten  Wej;  fahren 
ihre  Bestimmung  daran  geschrieben  ist. 

Die  Aufcnthaltszeitcn  auf  den  Stationen  werden  auf  W  ja  sogar  auf  ^J\  Mil 
beschränkt.     Kit»  intelligentes,  frei  gesehultcH  und  gut  bezahltes   Personal,    welctter* 
durch   immerwährend  wiederholte   Hebung    derselben  Manöver  eine   musterhafte  Cc- 
wandtheit  darin  erlangt,  trägt  seineu  Theil  dazu  bei.     Die  Züge  bestehen  aas  etwa 
(J  Wagen,  während  die  Loconiotiven  viel  leisten  können  und  mit   kräftigen  Bremsen 
versehen  sind.     Die  Schnelligkeit,  mit  welcher  englit^che  Führer  und   Maschinen   »o- 
wohl    anzuhalten   als   abzufahren    verstehen,    ist   weltberühmt    und    charaktcrtstiscb^i 
eheuso  wie  die  Plluktlichkcit,  mit  welcher  der  zum  Anhalten  bestimmte  Platz  etnge*} 
halten  wird.     Dieser  Umstand  Ulsst  sieb  jedoch  in  unserem  Falle  dadurch   erkltiretta 
dass  dieselbe  Arbeit  sehr  oft  wiederholt  wird  und  daher  Uebung  den  Meister  inaeliei 
kann.     Gepäck  wird  nicht  mitgenommen ,    ausgenommen   was  die    Passagiere   in  de 
Hand  tragen.     liilletrevii^ion   zur  Ahtahrt   tindet  nur  bei  der  Betretung   des   rerrofii 
satt.     Das  Publikum^  welches  in  England  überall  gewohnt  ist,  selbständig  und  geaeU 
massig  aufzutreten,  steht  unmittelbar  an  den  Coupethüreu  zum  Einsteigen  l>ereit.  wa 
weiter  nicht  gefährlich  ist,  weil  tlcr  Wagenhodeu  sich  im  Perron-Niveau  betindet  aiid^ 
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zwischen  Wagen  und  Perron  nur  ein  Mini  mal- Abstand  belassen  ist.  Jedermann  öflfnet 
sich  die  ThUr  seines  Wagens  selber,  meistentheils  ohne  ein  Wort  zu  verlieren  und 
schon  bevor  der  Zug  ganz  stillsteht^  steigt  ein,  und  schon  fährt  der  Zug  fort.  Bei 
Ankunft  werden  die  Rtationsnamen  und  bei  Abzweignngen  auch  die  weiteren  Bestim- 
mungsorte bei  Ankunft  des  Zuges  von  den  Schaffnern  laut  ausgerufen.  Ausser  dem 
unangenehmen  Klirren  der  Ztlge  beim  Anhalten  hört  man  nur  noch  auf  der  District 
einen  kurzen  Pfiff  bei  Abfahrt  der  Züge.  Die  auf  den  Stationen  befindlichen  Porters 
schliessen  die  ThUre  des  schon  in  Bewegnng  befindlichen  Zuges  zu.  Eine  Billet- 
Revision  im  Zuge  findet  in  der  Regel  nicht  statt,  und  Halt-  und  Abfahrtssignale  wer- 
den (ausser  dem  erwähnten  Fall)  nur  in  Gefahr  vom  Zugpersonal  oder  von  dem  am 
Perron  befindlichen  Personal  gegeben.  Der  im  letzten  Wagen  befindliche  Ober- 
schaffner (Head-Guard)  giebt  gewöhnlich  mittelst  Winken  mit  einer  Fahne  das  Ab- 
fahrtssignal. 

An  kleinen  Zwischenstationen  haben  oft  die  Porters  (mitunter  auch  ein  einziger) 
sowohl  die  beim  Betreten  des  Perrons  stattfindende  Billetcontrole ,  als  auch  das  be- 
zeichnete Oeffnen  und  meistentheils  Schliessen  der  AVaggonthttren  zu  besorgen.  Kurz 
vor  Ankunft  des  Zuges,  und  oft  wenn  derselbe  schon  sichtbar  ist,  wird  der  Zugang 
zum  Perron  geschlossen,  und  es  wird  derselbe  erst  nach  Abfahrt  des  betreffenden 
Zuges  wieder  geöffnet,  was  für  das  verspätete  Publikum  nicht  in  dem  Maasse  unan- 
genehm ist,  als  bei  anderen  Bahnen,  weil  in  2  bis  3  Min.  wieder  der  nächste  Zug 
anlaugt,  um  augenblicklich  weiter  zu  eilen. 

Ausser  der  Billetrevision  beim  Betreten  der  Perrons  und  der  Billetabnahme  beim 
Verlassen  des  Zuges  findet  keine  regelmässige  Revision  statt.  Deshalb  ist  auch  eine 
Verwechselung  der  Wagenclassen  sehr  leicht  und  wird  nur  durch  eine  fliegende 
Billetrevision  im  Zuge  verhütet.  Mit  den  Strafen  bei  einem  etwaigen  Missbrauch  geht 
man  so  streng  vor,  dass  selbst  die  Namen  der  in  einer  höheren  Classe,  als  das  Billet 
lautet,  befundenen  Personen  publicirt  werden.  Wie  das  englische  Publikum  überhaupt 
seiner  Polizei,  so  ist  das  Reisepublikum  auch  der  Bahnpolizei  überall  sehr  behUlflich, 
was  eine  Defraudation  gefährlicher  macht. 

Dem  mit  dem  Zuge  anlangenden  Publikum  ist ,  wenn  es  nicht  ganz  orts-  und 
sprachkundig  ist,  das  Erkennen  der  Stationen  durch  die  vielen  Annoncen ,  mit  wel- 
chen jede  Wand  in  der  Station  beklebt  ist,  erschwert.  Deshalb  findet  sich  an  den 
Banklehnen,  sowie  an  den  Laternen,  ausser  der  eigentlichen  Wandaufschrift,  noch 
überall  der  Stationsname  aufgeschrieben. 

Ein  Bücher-  und  Zeitungsverkauf  und  eine  elegante  Personenwaage  darf  auf 
keinem  Abfahrtsperron  fehlen,  und  fast  kein  Engländer  steigt  in  den  Eisenbahnwagen 
ein,  ohne  seine  Zeitung  mitzunehmen. 

Auf  der  Metropolitan  besteht  der  Zug  gewöhnlich  aus  6  Wagen,  nämlich:  aus 
einem  Wagen  I.  Classe,  aus  zweien  IL  und  dreien  IIL  Classe.  Oft  werden  gemischte 
Wagen  angehängt,  welche  L  und  IL  Classe  enthalten.  Ein  solcher  Zug  von  6  Wagen 
enthält  448  Plätze.  Am  Morgen  und  am  Abend,  wenn  am  meisten  gefahren  wird, 
sieht  man  oft  viele  Passagiere  zwischen  den  Sitzen  stehen,  so  dass  die  Anzahl  Passa- 
giere im  Zuge  500  übersteigt.  Aehnlich  sind  die  Züge  der  District-Bahn  zusammen- 
gesetzt, nur  mit  dem  Unterschiede,  dass  hier  zweiachsige  Wagen  bestehen.  Ausser 
den  Passagierwagen  giebt  es  überhaupt  keine  anderen  Wagen  im  Zuge.  Der  erste 
und  der  letzte  Wagen  enthält  je  ein  Dienstcoup6  für  einen  Fahrbeamten,  von  welchen 
sich  der  Condncteur  im  letzten  und  sein  Gehttlfe  im  ersten  Wagen  befinden.  Da  weder 
Packet-  noch  PostbefÖrderung  stattfindet,  giebt  es  ausser  diesen  beiden  Beamten,  dann 
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dem  Flihrcr  und  dein  Heizer,  kein  anderes  Fahrpersonal,  wenn  man  die  eelteo  ßicbt- 
Imre  lÜegeude  Billctcontrole  nicht  dazu  rechnet. 

Jeder  Zug  ist  mit  einer  eontinwirlicljen  Bremse  versehen,  welche  oben  bereite 
ausItIhTlieber  erwähnt  wurden  (Fig.  H  u.  4,  Tat  LXXXX\a.) 

Die  Zllge  werden  vor  und  nach  dem  Tagesdienst  in  den  Anschluss-  nml  End* 
hahnhiifcu  stationirt.  Die  Locomntiven  fahren  in  die  an  den  Stationen  Bakeretreel, 
Edgware  Koad  und  Ilamraersmith  stehenden  Sehiiip|>en, 

An  beiden  Enden  einer  jeden  Station  l>e(indet  sich  eine  Signalbude-  In  den 
ZwiBchenstationeu  und  an  den  Abzwei^nngt^tellen  enthalten  diese  Buden  \e  \ier  Xng- 
Signal- Apparate,  niimlich  einen  tlir  die  abfahrenden  Zllge  und  einen  zweiten  für  die 
ankommenden  Ztige,  in  der  einen  Kiclitiing,  und  ebenso  zwei  andere  für  die  andere 
Kiehtung.  Ausserdem  befinden  sich  in  Jeder  Rolchen  Bude  zwei  Glockeuwerke  und 
(h"ei  Sprechai>p{irate,  wovtui  einer  tur  die  direete  Correspondenz.  Datlir  hat  inao  smf 
diesen  Stationen  kein  eigentliclics  Stationsgebäude  in  unserem  Sinne,  und  also  auch 
keine  Telegraphenbureaux,  Die  Glockenwerke  geben  hei  jedem  Antasten  einen  Hchlag, 
und  es  bedeuten  i 

3  O  locken  töne :  Balm  frei  (line  clear), 

5  Glockcntüiie :  Bahn  geschlossen  (line  blocked), 

\i\  Olockentöne :  Signal  zur  Revision  sHinratücher  Zngsignale  uud  Glocken* 
apparate. 

Auf  der  eingleisigen  St.  Johus-woud-Bahn  bedeutet  ausserdem: 

1  Glockenton :  Zug  auf  der  Fahrt, 

2  Glockentöne:  Ist  Bahn  frei? 
Die  Zugsignal-Apparate  sind  weisse  uud   rothe  Scheiben,  und  zwar  die  emle 

die  freie,  die  zweite  fllr  die  geschlossene  Bahn. 

Einen  von  der  Station  A  nach  der  Station  li  abfahrenden  Zug  meldet  cHe 
Signaibude  A  nach  der  uHcitsten  Sigualhude  in  ß  mittelst  ihres  Glockenwerkes,  wobei 
man  noch  durch  die  Anzahl  (iloekenschUige  die  Metropolitan-  und  die  Districtzttge 
unterscheidet  und  zugleich  bezeichnet,  ob  der  Zug  im  inner-circle  oder  im  outer-circle 
zu  verkehren  hat.  Zugleich  ändert  der  Signalmann  das  Zagsignal  nach  B,  indem  er 
die  rothe  Scheibe  statt  der  weissen  in  H  elektrisch!  vorHchiebt  und  so  lange  die 
Strecke  auf  diese  Art  blockirt,  bis  ihm  von  //  das  Zeichen  kommt,  das«  die  Station 
frei  geworden  ist.  Sobald  nllmlieh  der  Zug  B  verliUst,  um  weiter  nach  C  zu  fahren« 
giebt  die  Bude  B  drei  Glocken schUige  nach  A ,  w*>rauf  diese  die  drei  Sehlägm 
wiederholt  und  den  Zugsignal -Apparat  auf  «Bahn  tVei^  stellt,  indem  die  weisse 
Seheibe  in  der  Bude  B  statt  der  rothen  vorgeschoben  wird.  Ausserdem  befinden  aieli 
an  allen  Stellen,  wo  es  zweckniiissig  erschien,  optische  Annsignale.  Wenn  der  Ann 
horizontal  stellt,  oiler  wenn  rothes  licht  sichtbar  ist,  so  darf  der  Zug  das  Signal  nicht 
passtren«  Sonst  steht  der  Arm  schief  nach  unten,  oder  die  grüne  Laterne  ist  siebt- 
bar. Bekanntlich  fährt  man  in  England  auf  zweigleisigen  Bahnen  überall  links,  und 
es  sind  auch  die  linken  Signalarme,  vom  Zug  aus,  für  die  hetrclfeuden  Linien  gUltig. 

Alle  Signale  zeigen  stets  »^Halt"  und  werden  nnr  dann  anders  gestellt,  wenn 
ein  Zug  die  Blockstrecke  passiren  soll,  um  dann  wieder  auf  4la!t»  gestellt  zu  wer- 
den. Solche  Blockstrecken  befinden  sich  in  der  Kegel  zwischen  zwei  Stationen ;  jedoch 
wird  oft,  wenn  die  Stationen  von  einander  entfernt  sind,  ein  Zwischensignal  ein- 
geschoben. 

Auf  den  eingleisigen  Strecken  mnss  ausserdem  stets  ein  dazu  bestininiter  Jie- 
triehsbeamtt'   il'ih)tinan    dmi  Zug  auf  der  LoconKUive  begleiten,  und  der  Zug  darf  «dme 
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denselben  nicht  fahren.  Die  St.  John's-wood-Bahn  ist  in  zwei  Strecken  getheilt,  von 
welchen  jede  ihren  Pilotman  besitzt.  Aehnliche  Einrichtung  findet  auch  auf  den 
zweigleisigen  Strecken  statt,  sobald  wegen  Reparaturen  etc.  alle  Züge  nur  auf  einem 
Gleis  verkehren  mtlssen. 

Das  Stationspersonal  besteht  in  der  Regel  aus  einem  Inspector,  einem  Porter 
für  den  Perrondienst,  zwei  Billet-Revisoreu,  aus  einem  Billet- Verkäufer  mit  zwei  Ge- 
hülfen und  aus  den  beiden  Signalmännern,  welche  ausser  den  Signalen  auch  die  Wei- 
chen in  ihrer  Bude  zu  besorgen  haben.  Oft  haben  diese  letzteren  auch  ihre  Gehülfeu 
und  wie  tiberall  bei  englischen  Bahnen,  sieht  man  auch  da  angehende  Betriebsbe- 
amte in  der  Qualität  von  GehUlfen  in  der  praktischen  Schule. 

Die  Dienstzeit  beträgt  meistentheils  9  Stunden,  so  dass  überall  doppelte  Persoual- 
besetzung  stattfindet,  indem  die  Personenzüge  des  eigentlichen  Omnibus- Verkehrs  von 
ungefähr  6  Uhr  Morgens  bis  ungefähr  1 2  Uhr  Nachts  verkehren  und  die  nachträglich 
fahrenden  Güterzüge,  sowie  die  durchgehenden  Züge  anderer  Bahnen,  einen  solchen 
Stationsdienst  nicht  gebrauchen. 

Diese  Güterzüge  haben  eine  beschränkte  Wagenanzahl  und  fahren  mit  gleicher 
Geschwindigkeit,  wie  die  am  Tage  verkehrenden  Personenzüge.  Eine  Ueberholung, 
eine  Aenderung  der  Zugstärke  an  den  Zwischenstationen  oder  ein  Drehen  der  Loco- 
motiven  darf,  mit  Ausnahme  der  Great-Northem,  auf  den  unterirdischen  Bahnen  nicht 
stattfinden.  Nur  dieser  letzteren  ist  es  gestattet,  bei  den  von  Ludgatehill  kommenden 
Zügen  auf  der  Station  Farringdon- Street  neue  Wagen  aufzunehmen. 

Die  Güterzüge  sind  auf  10  beladene  Wagen  (incl.  der  beiden  Bremswagen; 
beschränkt.  Diese  geringe  Wagenanzahl  erklärt  sich  erstens  durch  die  Nothwendig- 
keit  der  Beibehaltung  der  Personenzug-Geschwindigkeit  und  dann  auch  dadurch,  dass 
auf  den  auf  die  unterirdischen  Bahnen  anschliessenden  Güterbahnhöfe  für  Stückgüter 
und  Marktverkehr  (Station  Smithfield  der  6  reat- Western,  Station  Farringdon -Street 
der  Great-Northem  und  die  bei  der  Moorgate  -  Street  gelegene  Station  der  Midland) 
die  betreffenden  Gleise  nur  eine  geringe  Ausdehnung  wegen  des  beschränkten  Raumes 
bekommen  konnten. 

Die  Fahi-preise  sind  nicht  nach  der  Entfernung  berechnet  und  wurden  seit  der 
Eröffnung  bedeutend  heruntergesetzt,  obwohl  selbst  darin  keine  Regel  gilt,  die  des 
Gewinnes  ausgenommen. 

Wir  entnehmen  der  genannten  Schrift  des  Herrn  H.  Schwabe  die  folgenden 
Vergleichungen . 

»Während  z.  B.  auf  der  Metropolitan  die  Fahrt  zwischen  je  zwei  Stationen 
in  der  III.  Classe  1  Penny  (8 V2Mk. -Pfennig), 

-  -      IL       .      2      -•     (I6V3-  -      ) 

-  -        I.       -       3       -       (25      -  -      ) 

kostet  und  nur  zwischen  Famngdon- Street  und  King's- Gross  und  zwischen  Notting- 
hillgate und  Kensington  (High-Street)  auf  2,  3,  resp.  4  Pence  erhöht  ist,  kostet  auf 
der  Difltrict,  wahrscheinlich  wegen  der  Concurrenz  mit  den  Themse-Dampfbooten,  die 
Fahrt  zwischen  je  zwei  Stationen 

in  der  III.  Classe  1  Penny  (  8V3  Pfennig), 

-  -    n.    .    1V2-     (12V2     -    ) 

-  -       I.      -      2  Pence  (I62/3       -     ). 

Bei  längeren  Strecken  dagegen  ist  eine  bestimmte  Scala  für  die  Fahrpreise 
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nicht  beobachtet.  So  wird  z.  B.  für  die  ca.  4  Kilom.  lange  Strecke  von  Mooi^ate- 
Street  bis  Gower-Street 

in  der  III.  Classe  4  Pence  (33V4  Pfennig), 

-  -      II.       -        6      -       (50  -     ), 

-  -       I.       -        g.     -       (66  -      ) 

erhoben,  und  dieselben  Sätze  gelten  von  Moorgate- Street  aus  ftir  alle  Stationen  zwischen 
Gower-Street  bis  Sloane-Square,  obgleich  die  Bahnlänge  von  der  letztgenannten  Station 
bis  Moorgate-Street  ca.  12,5  Kiloni.  beträgt,  während  allerdings  die  Luftlinie  kaum 
die  Hälfte  betragen  dürfte.« 

Uier  darf  man  die  Concurreuz  des  ausgezeichnet  entwickelten  Londoner  Strassen- 
verkehrs nicht  vergessen. 

Die  Retourbillets  kosten  etwa  das  l'/ifache  der  einfachen  Preise;  doch  gebt 
die  Keduction  in  der  Regel  bei  der  ersten  Classe  nicht  so  weit  als  bei  der  dritten. 

Wie  die  Billetpreise  variiren,  kann  man  aus  folgendem  Beispiel  ersehen. 
Zwischen  Moorgate-Street  und  Bayswater  (etwa  7  Kilom. j  waren  die  successiven  Fahr- 
preise wie  folgt  (rund  in  Pfennigen) : 


Zeit. 

•         Ei 

ifache  BiUels. 

Retoar-BilletH. 

'    I.Cl. 

1   I1.\M. 

III.  CI. 

'    I.CI.    1  Il/Cl.  |11I.CI. 

Alter  T»rif  .     . 

65 

1      50 

35 

1 

I  100 

75     1     50 

Tarif  vou  1870. 

50 

35     i     25 

75 

50          40 

Tarif  von  1874. 

75 

1             1 

j     50     1     35 

!       1 

100 

75     1     50 

Ausser  den  üblichen  Billets  werden  zu  bedeutend  reducirten  Preisen  Saisun- 
billets  abgegeben.  Der  Käufer  muss  5  Shillings  für  Monat-Abonnements  und  10  Shillings 
fUr  solche  von  längerer  Dauer  deponiren,  und  bekommt  diese  Summe  erst  bei  Rück- 
gabe des  abgelaufenen  Billets  zurück.  Das  Depositum  fällt  durch,  wenn  das  abge- 
laufene Billet  nicht  den  Tag  nach  dem  Termin  abgegeben  wird.  Das  Abonnement 
(Season- Ticket;  berechtigt  sonst  zu  beliebigen  Fahrten  in  der  bezeichneten  Wagen- 
classe  für  die  Dauer  des  Billets. 

Abonnement-Billets  für  Familien  werden  zu  reducirten  Preisen  abgegeben,  und 
zwar  beträgt  die  Reduction  für  2  Familienmitglieder  10^  und  für  3  oder  mehrere 
15^  des  gewöhnlichen  Abonnementspreises. 

Studierende,  Lehrlinge  etc.  bis  zu  17  Jahren  bekommen  Plätze  zu  halben,  von 
17—21  Jahren  zu  dreiviertel  Preisen,  gegen  Vorweis  einer  Bescheinigung  ihres  Prin- 
cipals,  welche  Begünstigung  aber  nur  je  einem  Familienmitgliede  zufallen  soll ,  eine 
Bedingung,  deren  Revision  einige  Schwierigkeiten  haben  muss. 

Gouvernanten  können  in  der  I.  Classe  mit  Billets  II  Classe  fahren.  Ausser- 
dem giebt  es  Billets,  welche  zugleich  das  Eutr^e  in  den  Krystall- Palast  oder  in  den 
Alexaudria-Palast  einbegreifen.  Am  letzteren  Orte  ist  die  Einrichtung  getroffen,  dass 
Sonntags  der  Park  nur  für  die  Abonnenten  zugänglich  ist. 

Aus  folgendem  Ausweis,  vom  10.  Januar  1803  bis  31.  Decemb.  IS72,  ist  der 
succcssive  Stand  der  Metropolitan  zu  ersehen: 
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Der  gegenwärtige»)  Werth  der  MetropolitaD-Acticn  war  101  Ws  102  für  ^  100 
Ordinary  Stock  Die  Actien  der  District-Bahn  stehen  viel  schlechter;  ihr  Werth  ist 
44  bis  45  für  X  50  Ordinary  Stock.  Der  Grund  davon  mag  theilweise  darin  liegen, 
dass  die  District-Bahn  jünger  ist  und  noch  mehr  in  der  Concorrenz  der  Themseboote 
nnd  der  Strassen- Fuhrwerke.  In  letzterer  Beziehung  bemerke  man,  dass  die  Distriet 
fast  unter  einer  Hauptader  des  Strassenfuhrwerk- Lebens  läuft  und  ausserdem  ihren 
Passagier-Zufluss  zum  grössten  Theil  blos  von  einer  Seite  erhält,  indem  dicht  an  der 
anderen  die  Themse  liegt.  Die  Vereinigung  beider  Oesellschaften  lässt  sich  daher 
sehr  schwierig  ausführen,  und  obwohl  sich  das  Bestreben  dazu  seit  dem  Bestehen 
der  Distriet  zeigt,  wurde  in  dieser  Beziehung  bis  jetzt  nicht  viel  erzielt. 

Auffallend  ist  es,  dass  bei  diesem  überaus  mächtigen  Vierkehr  sehr  wenige 
Unrälie  geschehen.  Der  einzige  Unfall,  welcher  gefährlich  werden  konnte,  ereignete 
sich  kurz  nach  der  Eröffnung  der  Metropolitan,  wo  die  Bahn  noch  nicht  ganz  fertig, 
war.  Ein  Träger  fiel  von  dem  Tunnel  bei  der  Farriugdon- Street  auf  den  vorbei- 
fahrenden Zug  und  schlug  einen  Wagen  bis  zum  Rahmen  entzwei.  Durch  diesen 
Unfall  wäre  aber,  wie  man  behauptet,  Niemand  ums  Leben  gekommen,  wenn  nicht 
einige  Passagiere  herausgesprungen  wären,  bevor  der  Zug  anhalten  konnte.  —  So- 
wohl bei  der  Metropolitan  als  auch  bei  der  Distriet  ereigneten  «ich  in  den  Jahren 
1871—1873  nur  je  drei  Unfälle,  während  im  Jahre  1874  bei  einer  Beförderung  von 
ungefähr  69  Millionen  Personen  gar  kein  Unfall  vorgekommen  ist. 

§  5.  Unterirdische  Städtebahnen  in  Amerika.  —  Das  einzige  vollständige 
Beispiel  unterirdischer  Städtebahnen  besteht  in  London.  Nachdem  sich  dieses  Unter- 
nehmen im  Allgemeinen  glänzend  bewährt  hatte,  tauchten  schon  vor  den  siebziger 
Jahren  in  allen  Hauptstädten  der  Welt  zahlreiche  Projecte  zu  solchen  Localbahnen  auf, 
und  es  ist  sehr  natürlich ,  dass  die  grossen  Städte  der  Vereinigten  Staaten  darin  am 
eifrigsten  waren.  Allein,  die  Verhältnisse  waren  meistentheils  ungönstiger  als  in 
l^ndon^  und  die  allgemeine  und  plötzliche  Geschäftsstockung,  welche  im  Anfang  der 
siebziger  Jahre  die  sämmtliche  Ge^häftswelt  überfiel,  hatte  auch  diese  Unternehmun- 
gen aufs  Unbestimmte  verschoben. 

In  dieser  verflossenen  Zeit  sind  nur  zwei  derartige  Anlagen  zu  Stande  gekom- 
men: die  unterirdische  Bahn  in  Baltimore  (Mass.)  und  diejenige  in  New- York,  von 
denen  aber  bis  jetzt  nur  die  crstere  Localbetrieb  besitzt  Die  unterirdische  Stadtbahn 
in  Baltimore  ist  etwa  6  Kilom.  lang,  ist  doppelgleisig,  und  hat  etwa  18  Million.  Mk. 
gekostet.  Der  unterirdische  Theil  ist  etwa  3  Kilom.  lang,  während  sich  die  Übrigen 
Strecken  im  offenen  Einschnitt  befinden.  Durch  diese  Bahn  sind  die  Bahnhöfe  der 
in  die  Stadt  einmündenden  Bahnen  mit  einander  verbunden,  und  sie  führt  durch  die 
schönsten  nnd  regsten  Stadttheile,  ohne  zu  wirklichen  Störungen  Anlass  gegeben  zu 
haben.     Diese  Bahn  soll  sich  bereits  seit  vier  Jahren  im  Betriebe  befinden. 

Die  unterirdische  Bahn  in  New-York  wurde  sehr  grossartig  angefangen,  harrt 
aber  immer  noch  ihrer  Vollendung.  Indessen  ist  sie  in  technischer  Beziehung  sehr 
interessant:  ob  sie  aber  je  rentabel  werden  wird,  und  ob  der  amerikanische  Unter- 
nehmungsgeist nicht  zu  weit  gegangen  ist,  ist  eine  Frage,  die  hier  nicht  weiter  l)e- 
rührt  werden  kann.  In  dieser  Stadt  befinden  sich  an  150  Kilom.  Tramways,  welche, 
sammt  den  Omnibussen,  jährlich  nahezu  150  Millionen  Personen  beft)rdern,  und  zwar 
zum  grössten  Theile  in  der  Längenrichtung  der  Stadt. 
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Die  Stadt  New -York  (vergl.  Plan,  Taf.  LXXXXVII)  bedeckt  eine  schmale, 
am  Meeresufer  gelegene  Landzunge,  welche  von  beiden  Seiten  mit  Flüssen  umgeben 
ist,  derart,  dass  sie  einem  geräumigen,  vom  Lande  geschützten  Dock  Raum  bietet. 
Die  Narrows  (Landengen),  welche  die  Einfahrt  aus  dem  Atlantischen  Ocean  schützen, 
sind  in  einer  grossartigen  Weise  befestigt.  Am  rechten  Ufer  des  Hudsonflusses,  ge- 
genüber dem  südlichen  Theile  New- Yorks,  liegt  die  Stadt  New-Jersey,  in  welcher 
viele  grosse  Eisenbahnen  nach  dem  Norden,  Westen  und  Süden  der  Vereinigten  Stäa^ 
ten  einmünden.  Den  Verkehr  zwi.schen  New-Jersey  und  New -York  besorgen  aus- 
schliesslich Trajectdampfer  und  Schlepper.  —  Gegen  Osten  ist  die  Verbindung  des 
südlichen  Stadttheiles  mit  dem  gegenüberliegenden  Brooklyn  mittelst  einer  riesigen 
Hängebrücke  hergestellt  worden.  Die  nördliche  Begrenzung  bildet  der  Harlemfluss, 
welcher  mit  zahlreichen  Brücken  übersetzt  und  mit  vielen  Tunneln  unterführt  ist. 
In  neuester  Zeit  ist  durch  die  grossartigen  und  Epoche  machenden  Sprengarbeiten, 
durch  welche  die  Hellgate-Kocks  beseitigt  worden  sind,  die  Verbindung  der  vom  East- 
River  kommenden  Schiffe  mit  allen  Stadttheilen  ermöglicht.  Das  eigentliche  New- 
York  liegt  demnach  an  einer  von  allen  Seiten  für  die  Schifffahrt  zugänglichen  Lang- 
insel, auf  deren  südlichem  Theile  der  Schwerpunkt  des  Verkehrs  und  des  Handels 
sich  befindet,  während  die  Bevölkerung  des  nördlichen  Theiles  schnell  zunimmt. 

Im  Mittelpunkte  der  Stadt,  an  der  Kreuzung  der  42ten  Strasse  und  des  4ten 
Avenues,  liegt  das  Central-Depot  und  die  Endstation  der  New- York-  Central-  und 
Hudson-River-Eisenbahnen,  welche  fast  von  allen  Theilen  Nordamerikas,  bis  zum 
stillen  Ocean,  Zuflüsse  bekommen.  Die  Harlem-  und  New- York-,  New-Haven-  und 
Harteford-Bahnen ,  welche  ebenfalls  bis  in  die  innere  Stadt  führen,  bilden  Verbindun- 
gen mit  Canada,  Boston,  Maine,  New-Brunswick  etc. 

Die  New- York-  und  Harlem-R^,  von  der  ein  Theil  in  den  letzten  Jahren  als 
Stadtbahn  ausgebaut  wurde,  ist  im  Jahre  1831  als  Locomotivbahn  concessionirt  wor- 
den *^),  im  Jahre  1837  eröffnet  und  in  den  vierziger  Jahren  über  den  Harlem -River 
hinaus  bis  Chatham  verlängert  worden.  Dieselbe  hat  ihren  Anfangspunkt  am  süd- 
lichen Ende  des  City-Hall-Parks,  durchläuft  der  Reihe  nach  Centre-Sti-eet,  Grand- 
Street,  Bowery  und  Fourth -Avenue  bis  zum  Harlem-River  hin  und  gelangt  über  diesen 
hinaus  ins  Freie.  Im  Laufe  der  Zeit  wurde  der  Locomotivverkehr  in  den  Strassen 
so  lästig,  dass  sich  die  städtischen  Behörden  veranlasst  sahen,  denselben  immer  mehr 
zu  beschränken.  Im  Jahre  1859  kam  zwischen  der  Bahn  und  der  Stadt  New -York 
ein  Abkommen  zu  Stande,  wonach  südlich  von  der  42ten  Strasse,  wo  sich  jetzt  das 
Central-Depot  befindet,  kein  Locomotivbetrieb  mehr  stattfinden  sollte.  Seitdem  wird 
der  zwischen  City-Hall  und  der  42ten  Strasse  liegende  5,8  Kilom.  lange  Theil  der 
Bahn  als  Pferdebahn  benutzt  und  mit  Pferdebahnwagen  betrieben.  Die  Frequenz  be- 
trug im  Jahre  1872  die  Zahl  von  8,770,666  Peraonen.  —  Vom  Central-Depot  aus 
folgt  die  Bahn  der  4  ten  Avenue  und  lag  bis  vor  einigen  Jahren  im  Niveau  derselben. 
Da  das  erwähnte,  im  Jahre  1859  mit  der  Stadt  New- York  getroffene  Abkommen  der 
Eisenbahngesellschaft  den  Betrieb  mit  Locomotiven  bis  zur  42ten  Strasse  nur  auf  die 
Zeitdauer  von  30  Jahren  gestattet,  so  lag  die  Befürchtung  nahe,  dass  bei  weiterer 
Ausdehnung  der  Stadt  in  nördlicher  Richtung  nach  Ablauf  dieser  Periode  die  städti- 
schen Behörden  den  Locomotivbetrieb  im  Niveau  des  4ten  Avenue  nicht  weiter  erlau- 
ben würden.     Die  Gesellschaft  entschloss  sich  daher  von  der  42ten  Strasse  an  bis 
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nach  Harlem,  theils  durch  Höher-,  zum  grössten  Theil  aber  durch  Tieferlegen,  die 
Bahn  aus  dem  Strassenniveau  herauszubriugen  und  so  vom  Strassenverkehr  unab- 
hängig zu  machen.  Die  Concession  zu  dieser  Anlage  wurde  im  Jahre  1872  ertheilt, 
und  war  der  noch  in  demselben  Jahre  begonnene  Bau  im  Jahre  1874  in  der  Hanpt- 
anlage  vollendet. 

Die  Gesellschaft  fasste  damals  gleichzeitig  den  Entschluss,  von  dem  Central- 
Depöt  ans  eiue  unterirdische  Fortsetzung  dieser  Bahn  bis  zur  Battery,  dem  südlichen 
Ende  von  Manhattan-Island  zu  bauen. 

Diese  Bahn  würde  daher  die  Stadt  der  Länge  nach  vom  südlichen  bis  zum 
nördlichen  Ende  durchschneiden  und  sollte  hauptsächlich  auch  den  Localverkehr  ver- 
mitteln. In  dieser  Richtung  existirt,  wie  wir  bereits  erwähnten,  ein  sehr  starke 
Personenverkehr  mittelst  Pferdebahnen,  welche  in  neuester  Zeit  in  Dampf-Tramways 
verwandelt  werden.  Man  rechnete  darauf,  dass  die  unterirdische  Stadtbahn  wegen 
der  rascheren  Beförderung  den  grössten  Theil  dieses  Verkehrs  an  sich  ziehen  müsste. 
Seitdem  sind  aber  die  überhöhten  Bahnen  entstanden  und  machen  den  unterirdischen 
Bahnen  eine  bedeutende  Concurrenz.     Sie  sind  billiger. 

Für  den  Theil  von  der  42ten  Strasse  gegen  den  Süden  (Broadway- Undergronnd- 
.Kailway)  ist  im  Jahre  1874  die  Concession  ertheilt  worden;  allein  die  Gesellschaft 
hatte  bis  jetzt  wegen  Geldschwierigkeiten  keinen  Anfang  machen  können. 

Der  vom  Central-Depot,  —  einem  Gebäude  von  210"  Länge  und  75"  Breite,  wel- 
ches mit  Zubehör  eine  Fläche  von  ca.  80,000  D  Met.  bedeckt,  —  weiter  nach  dem 
UarlemFluss  führende,  7,1  Kilom.  lange,  jetzt  vollendete  Theil  der  Bahn  ist  unter 
Aufsicht  eines  Comit^s  von  Staats-Ingenieuren  erbaut  worden.  Die  ganze  Bahn  würde 
etwa  14  Kilom.  lang  sein,  und  diese  Anlage  sollte  viergleisig  zur  Ausführung  kommen. 

Das  ganze  Unternehmen  steht  heute  als  ein  Versuch  da,  der  in  technischer 
Beziehung  zwar  sehr  interessant  ist,  sonst  aber  vorläufig  bessere  Zeiten  abwar- 
ten muss. 

Von  den  vier  Gleisen  werden  die  beiden  mittleren,  ausser  von  der  Eigenthüme- 
rin,  noch  von  der  New- York-  und  New-Haven-R^,  der  New-York-Central-R^  und  von 
der  Hudson-River-R'^  befahren.  Die  beiden  ersteren  Bahnen  haben  im  Central-Depot 
ihre  Perronanlagen  und  Warteräume  gemeinsam,  die  anderen  besitzen  dagegen  ihre 
eigene  Anlage.  Hingegen  sind  die  beiden  anderen,  für  den  Localverkehr  bestimmten, 
Gleise  dieser  unterirdischen  Städtebahn  bis  jetzt  noch  nicht  im  Betriebe.  Zwischen 
dem  Central-Depot  und  dem  alten  Bahnhofe  der  Hudson-R^,  an  der  Ek^ke  der  30ten 
Strasse  und  des  lOten  Avenues  laufen  über  Harlem,  den  Harlem-Fluss  entlang  und 
nach  dem  Spuyten-Duy vil ,  zwar  Localzüge,  benutzen  jedoch  die  beiden  mittleren, 
eigentlich  nur  für  den  Verkehr  der  Hauptbahnen  bestimmten  Gleise.  Man  sollte 
meinen,  dass  eine  ähnliche  Einrichtung  auch  für  den  definitiven  Betrieb  wohl  ge- 
nügt hätte. 

Durch  die  Concession  wurde  die  Gesellschaft  ermächtigt.  Einschnitte,  Brücken 
und  Tunnels  an  bestimmten  Orten  zu  erstellen ,  provisorische  Eisenbahnen  anzulegen 
und  die  Steigungen  der  Strassen  nach  Erforderniss  zu  ändern.  Die  Gas-  und  Wasser- 
leitungen und  die  Canäle  mussten  von  ihren  Eigenthümern  entfernt  werden.  Der 
Stadt-Major  wurde  angewiesen  dieses  Werk  nicht  zu  behindern  und  es  überall  zu 
unterstützen.  Die  Kosten  sollten  zur  Hälfte  von  der  Stadt  getragen  werden,  zu  wel- 
chem Zwecke  die  letztere  ermächtigt  wurde,  das  nöthige  Capital  durch  Personal- 
Taxen  zu  erheben,  —  ein  Umstand,  welcher  vielleicht  bei  dem  hohen  Kostenpunkte 
dieser   Anlagen    das    Seinige   dazu    beigetragen   hatte,    um    das  ganze   Unternehmen 
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unpopulär  zu  machen.  Die  Tunnels  sind  auf  der  ganzen  Bahn  dreitheilig,  und  zwar 
liegen  die  beiden  mittleren  Gleise  zusammen  unter  einem  grossen  7",62  breiten  Tunnel 
und  jedes  der  beiden  Localgleise,  je  flir  eine  Richtung,  in  besonderen  zur  Seite  des 
grossen  Tunnels  liegenden  3",96  breiten,  eingleisigen  Tunneln  (Figur  15—19, 
Taf.  LXXXXV). 

Aehnlich  wie  in  London ,  ist  auch  hier  je  nach  vorhandener  Constructionshöhe 
der  Bau  als  voller,  beziehungsweise  gedrückter  Tunnel,  oder  als  oflFener,  sonst  mit 
Eiseubalken  zugedeckter  Einschnitt,  ausgeführt  worden. 

Der  Bau  war  in  drei  Sectionen  getheilt. 

Die  erste  Section  erstreckte  sich  von  der  49ten  bis  zur  79ten  Strasse.  Bei  der 
49ten  Strasse  fängt  die  Bahn  mit  einem  Einschnitte,  welcher  bis  zur  56ten  Strasse 
immer  tiefer  wird,  an.  An  dieser  Stelle  ist  der  Einschnitt  3",96  tief,  unten  15",24 
und  oben  16"  breit.  Die  ganze  Länge  beträgt  510™.  Die  Stützmauern  sind  in  Stein 
gebaut  und  von  15"  zu  15"  Drain-Oeffnnngen  angebracht,  welche  einen  Querschnitt 
von  10  Centim.  auf  15  Centim.  besitzen.  Diese  Stützmauern  roichen  0",914  unter 
Schwellenoberkante  und  haben  ein  2",743  breites  Fundament.  In  der  Höhe  der 
Schwelleuoberkante  fängt  die  Stützmauer  mit  einer  Breite  von  2",  134  an,  und  erhält 
auf  der  Bahnseite  Vi 2  Böschung.  Der  Bau  ist  in  Ceinentmörtel  ausgeführt  und  die 
Wand  nach  der  Erdseite  mit  einer  Cementschichte  gedeckt.  Oben  sind  aus  Granit- 
quadern gebaute  und  mit  Granitplatten  gedeckte  Geländer-Mauern  angebracht  (Fig.  K), 
Taf.  LXXXXV). 

Auf  der  Südseite  der  56ten  Strasse  beginnt  der  Trägertunnel  (Figur  19, 
Taf.  LXXXXV),  welcher  sich  bis  zur  Südseite  der  67ten  Strasse  erstreckt,  und  eine 
Länge  von  873  Met.  besitzt.  Die  Zudecknng  musste  an  allen  Stellen,  wo  die  Tiefe 
der  Schienenoberkante  unter  dem  Strassenniveau  weniger  als  5",  79  betrug,  mit  eiser- 
nen Trägern  geschehen.  Die  äussere  Umfassung  dieses  dreifachen  Tunnels  ist  durch 
die  oben  beschriebenen  Stützmauern  gebildet.  In  der  Mitte  befinden  sich  Scheide- 
mauern aus  Ziegeln  mit  127""  starken  Bindeschichten  von  North -River- Bluestone. 
Diese  Scheidemauem  sind  51  Centim.  stark  und  liegen  auf  Fundament- Mauerwerk 
aus  Bruchsteinen.  Sie  sind  mit  Oeffnungen  versehen,  welche  wegen  Materialerspar- 
niss  sowohl  als  wegen  Luft-  und  Lichtzuftthrung  angebracht  wurden  und  oben  mit 
Ziegeln  überwölbt  sind.  An  diesen  Scheidewänden  liegen  der  Länge  nach  und  dicht 
an  einander  zwei  305""  hohe  gewalzte  I-Träger ,  welche  62  Kilogr.  per  laufd.  Met. 
wiegen.  Auf  diesen  Längsbalken,  und  damit  zusammengeschraubt,  liegen  die,  die 
Tunnelbedeckung  tragenden,  Querbalken.  Dieselben  sind  381""  hoch,  wiegen  100  Kilogr. 
per  laufd.  Met.  und  sind  4",8S  bis  8",  13  lang.  Diese  Tragbalken  sind  1",04  von 
Mitte  zu  Mitte  entfernt  und  die  Zwischenfelder  mit  flachen  Ziegelgewölben  ausgefüllt, 
und  die  Tragbalken  mit  Qnerstangen  verspannt.  Zwischen  je  zwei  oder  drei  angren- 
zenden Balken,  welche  in  den  Tragwänden  Schrauben  oder  Stangen  enthalten,  befinden 
sich  gusseiseme  Aussteifungsstücke.  ^*)  Die  Stützpunkte  der  Tragbalken  an  den  äusse- 
ren Stützmauern  sind  durch  eine  längs  derselben  gelegte  Steinschicht  von  914"" 
langen,  356""  dicken  und  610""  breiten,  mit  einander  verbundenen  Steinen  gebildet. 

Auf  den  beiden  Seitentunnels,  welche  für  den  Localverkehr  bestimmt  sind  und 
4", 34  lichte  Weite  besitzen,  liegen  die  Deckträger  einfach,  während  der  7",62  (im 
Lichten)  weite  Mitteltunnel  mit  Doppelträgern  überdeckt  ist,   indem  je  zwei  einfache 
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Die  gemißditeii  Tunnels  beginnen  auf  der  Nordseite  der  9  Uen  Strasse,  wo  der  Fe 
keine  gentlgende  Festigkeit  zeigte  und  niclit  {;cmif;^  Imcii  giD^.     Die  Widerlager 
gewaclisen,  während  die  Gewölbe   aus   Ziegeln    bestehen.      Die   äusseren    Widerli 
sind  mit  41   Contini.  sturkeui  Ziegebnauerwerk  ausgefüttert.     Die  inneren    Felswi«! 
lager  l)esitzeu  eine  Stilrke  von  dundischnittlich  30"' ;7  und  sind  auf  der  inneren  S 
im  mittleren  Tunnel,  mit  einem   r",i»7  st^irkeu  Fntter   von  Quadern    versehen*      N| 
Aussen,  \n  den  Sciteutnnnels  besteht  die  Verkleidung  aus  einer  ii'^/M  starken  Zie 
sebicht.     Die  ganze  Dicke  der  Mittetpfeüer  betriigt  daher  4 '",73       Diese   Mitte]}»rei 
sind  mit  2'", 72  breiten  und  24  Met,  von  einander  entfernten  Mannlr>chern  versehen. 

Diese  Tunuels  niud  mit  balbkreislorniigeu  *>'"'.(' I  st^irken  Gewölben  versehen. 
Die  Ventibitionslr^eher  sind  den  ol)en  besehriebenen  äbidifdi.  haben  aber  nur  l",S:j  ij» 
Durchmesser. 

31  Met,  nördlicher  von  dem  h'elseutuunel  fangen  die  Seitentnuneifl  an  mit' 
Mitteltimnel  zu  eonvergiren  und  vereinigen  sieb  mit  dcmßelheu  r)S'",26  weiter  in  c 
Cnrve  von  437  Met.  mittlerer  Halbmesser  des  (ileises  und  von  r>40'*',B7  Halim 
naeh  der  Tunnelaehse  geuiensen.  In  der  Cnrve  sind  ilie  Widerlager  mit  Bnich^ti 
Mauerwerk  von  92  Ceutim.  Dicke  ausgefiltteit.  Die  Mittelpfeiler  verjüngen  sieh  keil- 
ftinnig»  von  4"',73,  am  Curvenanfang  stngefangen.  Ins  zu  1^,53,  an  der  Vereinigung*- 
stelle,  wo  der  grosse  Ansehlusstunncl  beginnt.  Dieser  besteht  aus  einer  einzigen, 
tlaeh  lU)erwr4bten  OetTnung  von  20'", 74  »Spann weite  und  r'V,7S  Pjeilböhe,  am  HUdeiide 
Die  Spannweite  nimmt  alboäblieh  gegen  den  Norden  ab,  bis  sie  in  einer  EutfernDOg 
von  r»0"\33  das  Maass  von  iri'^2rj  beträgt,  bei  einem  Pfeil  von  3">,S9.  Die  Wider- 
lager besitzen  eine  Hohe  von  3'", Sit  Über  Sehwelleuoberkante,  bestehen  au«  Quader- 
Mauerwerk  und  besitzen  eine  Dicke  von  1*,53,  —  Am  SUdende  beträgt  die  Oewölb 
dicke  in  der  Wurzel  P*,32,  und  im  Kcheitel  1"',22,  mit  drei  gleichen  Ab^^ 
Am  Nordende  wo  die  Spannweite  ir»™,2ri  und  die  Pfeilhrihe  3'",s»>  betnigt»  h-  .1^4 
Bögen  1™,02  Stärke  in  der  Wurzel  und  0"',72  ino  BelieiteL 

Der  Vereinigungatunnel  wurde  geliaut,  während  ZHge  bereits  im  HanfitlmiÄ 
fuhren,  iDas  (lerHst  zu  dem  20"', 7 4  im  Lichten  messenden  Tunnel  ist  im  Si^ienti 
Amerimin  1875  beschrieben  und  allgebildet, J 

Der  Felseutunnel  beginnt  mit  iler  02ten  Strasse  und  erstreekt  sieh   nr>rdl)eh  hw 
zur  94ten  Strasse  in  einer  Lange  von  107'", 75.     An  tlieser  Stelle  befand    »ich    frllh«r 
schon  ein  Felaentunnel,  welchen  mau  bei  dieser  (lelegcuheit  zu  dem  nn'ttieren  Tuonti 
benutzte  und  auf  jeder  Seite  davon  Seitentunnels  braeb.    Die  Seitentuunels  sind  hall 
kreisförmig  l)berwöll»t  und  ujit  einem  41  Centim.  starken  Ziegel  lutter  vergehen.    Jed 
hat  4'^\Ss  liebte  Weite  und  r»"' J  I    liefite  Höhe.     Ilirc  Achsen  sind  auf  jeder  Seite 
lü'^^^OS   von    derjenigen   des   mittleren   Tunnels    entfernt.      Der   /wischen   der  Ziegel- 
niauer  und  dem  Felsen  entstandene  Kaum  wurde  niit  Beton  gefollt     Die  S   •'        >     " 
bekamen  Ventilationssehäfte,   welche  zugleich  ah  l>etTnuügeü    Hlr   dan    M 
Bau  benutzt  wurden. 

An  der  Nordseite  der  OSfen    Strasse   beginnt   der   Vtaduet ,    welcher   die 
Seetion  der  uuterirdiRcbeu  Eisenbahn  bihlet.     Dieser  Viaduct  besitzt    eine  Uinge   ' 
1392  Met.     Die  grrisste  Hiihe  kommt   in   der  tOHen  Strasse  vor  nud   belHI^  !♦•, 
Seine  grtisste  Brette  beträgt  im  Lichten   1  l'"Ji4.     Die  Itahn  hat  anf  dem  Viadtiei 

J 
132 

Die  Fuudirung  variirt  nach  tlen  Verhaltnissen.  Der  gWlsste  Theil  isl  alier  lil 
tonlrt,  nder  ruht  auf  Pfählen,  von  weleben  lil>er  «jiO,orM»  Met.  verbraucht  wcirdea  sin 
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Sie  bestehen  aus  31  Centim.  starkem  Hartholz  und  wurden  76  Centira.  von  einander 
gesetzt  und  so  tief  geschlagen^  bis  sie  .festen  Grund  erreichten,  oder  bis  ein  Fallbär 
von  700  Kilogr.,  aus  einer  Höhe  von  9  Met.  geworfen,  dieselben  nicht  tiefer,  als  am 
13"*""  eintrieb.  Dann  wurden  sie  abgesägt,  mit  Rost  aus  Hartholz  überdeckt,  und 
darauf  baute  man  das  Fundament.  Wenn  betonirt  wurde ,  so  verwendete  man  nur 
frischen  Beton  und  trug  denselben  in  Schichten  von  10  bis  20  Centim.  auf.  Jede 
Schicht  wurde  schwach  gerammt,  bevor  die  nächste  angefangen  hatte. 

Zwischen  der  112ten  und  der  113ten  Strasse  war  keine  genügende  Construc- 
tionshöhe  für  gemauerte  Gtewölbe  vorhanden.  Daselbst  sind  eiserne  Träger  von 
440  Kilogr.  per  laufd.  Centim.  lYagkraft.  Eigengewicht  nicht  gerechnet,  verwendet 
worden.  Bei  der  Brücke  in  der  112ten  Strasse  sind  diese  Träger  2",44  hoch,  be- 
sitzen 19*", 22  lichte  Spannweite,  und  die  Breite  zwischen  den  äusseren  Trägem  be- 
trägt 21™,35.  Die  Stützen  bilden  Pfeiler  von  2", 14  Dicke  im  Strassenniveau  und 
1",22  im  Kopfe,  welche  4™,58  hoch  und  17"',69  lang  sind. 

Die  oben  beschriebene  Bahnstrecke  hat  fünf,  zwischen  dem  Central-Depot  und 
dem  Harlem-Flusse  liegende  und  für  den  Personenverkehr  bestimmte  Localstationen. 
Von  diesen  liegen  drei  im  Tunnel,  eine  auf  dem  Viaduct  und  die  letzte  im  offenen 
Einschnitte. 

Die  erste  von  diesen  Stationen  (Fig.  3  u.  4,  Taf.  LXXXXVHI)  liegt  1,3  Kilom. 
vom  Central-Depot  entfernt  im  Niveau  des  Central  -  Parkes  und  an  dessen  Anfang, 
zwischen  der  58ten  und  der  59ten  Strasse.  Dieselbe  ist  unterirdisch.  Auf  jeder  der 
beiden  äusseren  Seiten  der  Localgleise  befindet  sich  ein  Perron  nebst  Wartezimmer. 
Die  Lage  ist  so  gewählt,  dass  die  Station  genau  unter  eine  von  den  oben  beschriebe- 
nen rechteckigen  ScheitelöfiFnungen  fällt,  wodurch  eine  theilweise  Ventilation  und  Be- 
leuchtung bewirkt  werden  soll.  Die  Perrons  sind  45,72  lang,  S^jOß  breit,  und  lie- 
gen l™,17  über  Schienenoberkante.  In  einer  Länge  von  17"',98  springt,  in  der  Mitte 
des  Perrons,  die  Futtermauer  gegen  ihre  ursprüngliche  Flucht  um  6",1  zurück  und 
auf  den  erübrigenden  beiden  Enden  ebenfalls,  je  um  3",35.  In  der  ursprünglichen 
Mauerflucht  befindet  sich  dann  eine  Reihe  von  gusseisemen  Säulen,  welche  3™,  2  hoch 
sind,  0™,25  Durchmesser  und  13™™  Wandstärke  besitzen  und  um  3", 58  von  Mitte  zu 
Mitte  abstehen.  Der  mittlere,  17™,98  lange  und6",l  breite  Raum  enthält  das  Warte- 
zimmer, Billetausgabe,  Wassercloset  und  Kellerräume.  Das  Wartezimmer  ist  10™, 97 
lang,  3™,05  breit  und  3™,5  hoch.  Von  dem  nördlichen  Ende  führen  eiserne  Treppen 
ins  Freie,  welche  2™,44  breit  sind.  Die  Tritte  sind  von  Holz,  und  in  der  Mitte  be- 
findet sich  ein  0™,9l  hohes  Geländer,  mittelst  dessen  die  Treppen  der  Länge  nach 
getheilt  sind.  Die  einen  sind  für  die  Ankommenden  und  die  anderen  flir  den  Aus- 
gang bestimmt.  Auf  dem  Trottoir  sind  die  Treppenausgäoge  mit  einem  Holzhäuschen 
2™,44  und  3",66  gross,  welches  Glasbedachung  hat,  überdeckt. 

Die  Station  ist  ebenso  wie  der  Tunnel  mit  I- Balken  und  dazwischen  gespann- 
ten Gewölben  in  der  oben  beschriebenen  Weise  geschlossen.  Die  Beleuchtung  der- 
selben geschieht  durch  die  in  Amerika  sehr  gebräuchlichen  patent  lights  (eiserne 
Platten  von  0",91  Durchmesser  mit  eingesetzten  Glasaugen),  von  denen  11  Stück  im 
Trottoir  unmittelbar  über  dem  Wartesaal  liegen,  ferner  durch  das  Glasdach  des  Trep- 
penhauses und  endlich  durch  die  rechteckige  Oefiiiung  im  Mitteltunnel.  Die  Venti- 
lation findet  hauptsächlich  durch  letztere  Oeffnung,  zum  Theil  aber  auch  durch  das 
Treppenhaus  statt. 

Die  zweite  in  der  72ten  Strasse  2,4  Kilom.  von  dem  Centml- Depot  entfernt 
liegende   Station   ist   genau   wie  die. hier  eben  beschriebene   ausgeführt.      Dagegen 
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unterscheidet  sich  die  dritte  (Fig.  !  u.  2,  Taf.  LXXXXVIII),  in  der  SOlen  StmRse  und 
in  gleiclier  llühe  mit  der  Mitte  des  Central-Park  ;i,5'"'"  von  dem  Ceutral- Depot  ent- 
fernt lie^^ende ,  wesentlich  von  derselben,  liier  befinden  sieh  die  Perrons  an  der 
Au8fienscite  der  Einfiissun^amaneru  des  mittleren  Tiinncl«,  alao  an  der  Innenseite  derj 
Localgleiße.  Dieselben  sind  52'",  t2  hing,  4"*,  17  breit.  Die  den  Perron  vom  miule-j 
ren  Tunnel  trennende  Mauer  ist  1"",22  stark.  An  der  vorderen  Seite  des  Perr«>us  in 
V'.OT  Absüind  von  derselben  stehen  eiserne  Säulen  H'",4l)  hoch,  von  0™,23  Durch- 
messer.  Die  zwischen  Strasse  und  Station  liegende  Deeke  ist  ebenfalls  aus  I- Balken 
mit  zwischeugespaunten  tiaehen  Gewölben  in  der  liereits  beschriebenen  Weiae  her* 
gestellt. 

Die  Billetausgahe  liegt  am  SUdende  der  Penons  in  der  Mitte  der  Strasse  und 
einige  Fuss  unter  deren  Krone.  Von  beiden  Seiten  der  letzteren  tuhren  je  4  Stufen 
naeh  derselben  hinab.  Von  diesem  Kaunie  aus  gelien  in  beiden  Uiehtungen  Treppeo 
nach  Podesten  in  den  Seiten  tun  nels,  von  wo  aus  rechtwinklig  Tre|i|>eu  auf  die  Perrons 
fuhren.  An  den  Nurdenden  der  beiilcn  Perrons  liegen  Wartezininier.  Dieselben  sind 
MJ'",(i7  lang  und  2'", -14  breit. 

Die  vierte  Station  (Fig.  1  u.  2,  Taf.  LXXXXIX)  liegt  5"»,l  weit  vou  dem 
Ceutral-Bahuhote  bei  der  1  loten  Strasse,  oben  auf  dem  Viadnet.  Sie  besteht  aus 
einem  Warteraum,  der  neben  und  parallel  zu  dem  nördlichen  Pfeiler  der  Ijntcrnibrung 
der  1  toten  Strasse  gelegen  ist.  Eiserne  Treppen  führen  auf  die  zu  beiden  Ausseu- 
seiteu  des  Viaduets  oben  auf  denisciben  gelegenen  Perrons. 

Der  !*>'", *i  lange,  3"Vj0r>  breite,  IJ"\S3  hohe  durch  ein  Gewülbe  überdeckte  Warte- 
raum liegt  mit  der  Strasse  in  gleicher  Höhe  und  ist  von  dem  nördlichen  Trottoir  durch 
eine  3*",*iii  breite  und  in  der  Mitte  des  Viaduets  liegende  Thltr  zugänglich.  Ilint^r 
dem  Warterauujc  liegen  in  einem  l'\s:^  breiten  und  2'", 44  hohen  Räume  Trejjpen. 
mittelst  deren  man  m  beiden  Seiten  des  Viaductes  auf  Podeste  gelangt,  die 
etwa  2"',tJ  ül>er  Strasse  liegen.  Vtm  diesen  IVidesten  führen  die  schon  crwähnto^^ 
eisernen  Treppen  auf  den  Viaduct.  I>iese  Treppen  werden  durch  eingemauerte  r^Balkeu 
getragen.  Der  Perron  ist  aus  ilolzhalken.  die  mit  Bohlen  ül>erdeckt  sind,  gebildet 
und  mit  einem  eisernen  Geländer  eingefasst.  Die  Holzbalken  werden  von  ei»eraen 
l-Trägern  gef ragen ,  welche  miftelst  l"\s;]  hinger  Anker  im  Mauerwerk  befesti| 
sind  und  in  cioer  Entfernung  von  2"',2I  von  Mitte  zu  Mitte  liegen.  Die  Perrons  siii 
äö'^s  lang^  2'", 5  breit  und  ragen  um  0'%91   Über  die  Aussenscite  des  Viadactea  vo 

Die  fünfte  Station  befindet  sich   zwischen   der  12r»ten   und  126teu   Strasiie  ifl 
ofiTenen  Einschnitte.     Ihre  Entfernung  vom  Anfang  der  Bahn,  bei  der  42ten  Stra 
beträgt  0'",4  Kilom.     Die  l'crrons  sind  auf  den  Ausscnsciten   der  Localgleise  ang 
bracht  (Fig.  \\  u,  4,   Taf  LXXXXIX    und  sind   \*r\m  lang  und   2'%44  breit     Di^ 
selben  sind  mit  einem    Dach  aus  gewelltem   Eisenblech    überdeckt.     Bei  der    12511 
Strasse  liegen  die  Loeale,  welche  eine  FUichc   von    I0'M5   I^änge   und   ä"*,<)5  Bra| 
einnehmen,  und  es  sind  daselbst  auch  die  nöthigen  Treppen  [dacirt. 

Die  Herstellungskosten  dieser  Bahn,  ohne  Betriebsmaterial  und  ohne  Obei^ 
in  General-linteruelimuug,  betragen  die  Summe  von  .>  <Lltll5,070  ^=:  ca.  2l,»iOl  ,iMMlMk.| 
oder  S  285  pro  laufcL  Fuss  ^^  ca.  I^IMM»  Mk.    per   laufd.  Met.  Bahn.      Diese  Karten 
vertheilten  sich  wie  folgt: 

Erdarbeiten vV    rw9,tH>0 

Felsarbeit  in  Einschnitten    .     -     701,000 

'    Tunnels  ...     -      255,000 

Stützmauern    . -  1,013,000 
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Parapet- Mauern S     100,000 

Fundament-Mauerwerk -      238,000 

Granit-Deckel -      134,000 

Fundament-Pfosten -       70,000 

Fundamcnt-Plähle -      182,000 

Beton -        23,800 

Beseitigung  von  Canal-,  Wasser-  und  Gasleitungen     ...      -      300,000 

Drain-Röhren -  6,800 

Ballast -        57,000 

Ziegelmauerwerk  im  Gewölbe  etc -      708,000 

Blue  stone  (harter  Sandstein) -       34,300 

Brücke  von  der  79ten  Strasse,  excl.  Para*pet,  Deckeln,  Erd- 
arbeiten und  Drainröhren -      334,100 

Eisenbrttcken  etc -      388,000 

Schmiedeisen -      498,500 

Gusseisen -       23,500 

Eisengeländer -       79,200 

Filz -        36,500 

Provisorisches  Gleis -        50,000 

10%  fttr  Unvorgesehenes .     -      581,370 

Summa  S  6,395,070 
§  6.  Projectirte  unterirdische  Städtebahnen.  —  Ausser  den  oben  beschrie- 
benen Bahnen,  von  welchen  die  letzte  mehr  als  Versuch  zu  betrachten  ist,  haben  wir 
auf  der  ganzen  Erde  vorläufig  noch  kein  einziges  Beispiel  dieser  Art  aufzuführen. 
Die  unterirdische  Bahn  in  Constantinopel  gehört  nicht  in  dieses  Capitel,  indem  sie 
nicht  mit  gewöhnlichen  Locomotiven,  sondern  mit  Drahtseil  und  mittelst  einer  fixen 
Maschine  betrieben  wird.  Der  Vollständigkeit  wegen  erwähnen  wir  hier,  dass  diese 
von  Galata  nach  Pera  durch  einen  Tunnel  führende  zweigleisige  Bahn  614™  lang 
ist,  eine  Höhendifferenz  von  61"  mit  einer  ziemlich  continuirlichen  Steigung  (1:10) 
überwindet  und  mit  einer  Geschwindigkeit  von  ca.  18  Kilom.  per  Stunde  befahren 
wird.  Die  grösste  Tiefe  des  Tunnels  unter  der  Strasse  beträgt  25"*.  Die  Bahn  wird 
durch  eine  fixe  Dampfmaschine  von  70  Pferdekräften  betrieben,  und  es  kostete  die 
erste  Anlage  1,800,000  Mk.  Die  Fortsetzung  dieser  Seilbahn  würde  allerdings  in 
vorliegendes  Capitel  gehören,  es  ist  aber  dieses  Project  durch  die  eingetretenen  Ver- 
hältnisse noch  sehr  weit  von  seiner  Verwirklichung  entfernt. 

In  anderen  Städten  sind  oft  Projecte  unterirdischer  Bahnverbindungen,  welche 
auch  Omnibusverkehr  führen  sollten,  aufgestellt  worden ;  unseres  Wissens  ist  aber  kein 
einziges  so  weit  ausgearbeitet  und  den  vorhandenen  Verhältnissen  und  Mitteln  derart 
angepasst  gewesen,  dass  es  gegenwärtig  Aussichten  auf  Verwirklichung  hat. 

In  Paris,  wo  man  mit  der  Zeit  noch  die  meisten  Chancen  zu  einer  unterirdi- 
schen Städtebahn  haben  sollte,  sind  indessen  die  Verhältnisse  schwieriger,  als  sie  in 
London  waren.  Unter  den  vielen  Projecten,  welche  dort  zur  Herstellung  solcher 
Bahnen  entworfen  wurden,  nennen  wir  dasjenige  des  Herrn  A.  E.  Letellier,  wel- 
ches in  den  Verhandlungen  der  Pariser  Ingenieur-Gesellschaft  in  den  Jahren  1873  u. 
1874  nebst  anderen  ähnlichen  Projecten  besprochen  wurde  und  in  deren  Berichten 
beschrieben  und  abgebildet  ist.  Dasselbe  enthält  folgende  Linien:  a)  eine  Hauptlinie 
durch  die  Achse  der  Stadt,  von  der  Bastille,  resp.  dem  Bahnhofe  von  Vincennes,  die 
Fortsetzung  der  Vincennes-Bahn  bildend,  über  die  Centralhallen  durch   die  liue  de 

Uandbuch  d.  sp.  Ei^enbabn-Tecbnik.  V.  42 
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lli\  oll  UDd  Avenue  des  ChaMi|ii^  Elysees  über  Neuilly  durch  das  Boia  de  Boalo^e  bii 
an  flic  Seine.     h\  Eine  zweite  diiniuf  senkrccbte  Af^hseulinie,  von  den  Fortific^tic 
liei  Laelmpelle  llber  den  Us^t-Bulinbof,  Über  die  Centrallmllcn,  über  die  Rae  de  Rennei' 
bis  zum  West-Bahnhof.     Diefle  Linie  würde  zwei  diametral  liegende  Bahnhöfe   Lacha- 
petle  und  West-Babohof;  der  l^eRtehenden  Ringbahn  mit  einander  verbinden,  während 
die  Centralhallen  iin  I^litteljuinkte  der  Stadt,  resp.  der  Ringbahn,  gelegen  sind,  c)  Eine 
dritte  Linie  geht  ßpiralfiiriuig  von  der  ersten  am  Tuileiienplatz  anfangend ,    sollte  bd 
der  Madcleiue  und  rler  Opera  Ülier  die  Boulevards  intrrieurs  zu  den  Bahnhöfen  von  Vin- 
cennes ,    Lyon  und  Orletins  fuhren   und  würde  dann   eoncentrij^ch   zu  der   Ringbaba . 
weiter  Über  die  Seine  und  an  den  Boulevards  ext^rieurs    beim  Nordlmhnhof  vorbei^ 
laufen,  ro  dass  sie  beim  Ost-Bahnhof  an  die  zweite  AehsenliniQ  anBchliessen   wttnJe. 
di  Ausserdem  ist  eine  Verbindun^^  dieser  Sehueckenlinie  von  der  Opera  ans   liei  dem 
St.  Lazare- Bahnhofe,  bis  auf  die  Boulevards  extirrieurs  nebst  versehiedenen  anderen, 
ßpäter  zu  erbauenden  Linien,  inbegriffcu  gewesen. 

In  den  Hauptzligen  ist  flieses  IVuject  jetk^n falls  ■  zweckmässig.     Es  fand   ac 
selbst  in  der  Ingenieur-Gesell8cbaft  zahlreiche  und  einfiussreiehe  Widersacher  und 
der  Finanzwelt  nur  eine  kUble  Aufnalime. 

Herr  A,  Despr»?8  hatte,  für  den  Anfang,  nur  zwei  Linien  in  Vorschlag  gebra 

t)  Eine  Transit- Linie  von  St,   Denis  nach  Choisy-Ie-Roi,  und 

2)  eine  Bahn  von  der  Saint-Cloud-Brüeke  an  die  erstere  Linie  durch  das  Boi» 
de  Boulogne,  durrb  die  Boulevards  de  Oentre  A  Bercy  mit  Zweigbafaoeu 
naeh  dem  Bois  de  IVjulogne  in  Asnieres. 

Die  erstere  Linie  sollte  die   Eisenbahnen  du   Nord,   de  TEst,   de   Vincenne«. 
'de  Lyon  und  d'Orlrans  kurz  und  unabhängig  von  der  Ringbahn  verbinden. 

Die  zweite  Linie,  w^elehe  l'aris  sebneiilet,  soll  die  Seine-Ürlicken  und  die  mnerc 
Stadt  mit  allen  Bahnhöfen  in  Verbindung  bringen. 

Kin  anderes  interessantes  Froject  von  Herrn  Vauthier  findet  rnan  in  den  be- 
sagten Ak^nioires  de  la  Soc.  des  Ing**  civ%  Sitzung  vom   L  April  is73  beschrieben. 

Die  zur  Untersuchung  der  Frage  der  unterirdischen  Städtebahnen  für  Paris  in  I 
der  Ingenieur-Gesellschaft  zusammengeset/.te  Commission   hatte    sich   fllr  zwei   unter- 
irüische  Hauiitlinieu  ausgesjuoclien.     Die  eine  sollte  von  Bois  de  Bonlngne   Über  die 
inneren  Boulevards  nach  der  Bastille  gehen,   und  die  andere  sollte  von   Norden  bia  ' 
Söden  ganz  Paris  durchfahren.     Dagegen  sprach  sitli    diese  Conimission  entschieden 
gegen  jedes  Projeet  einer  Luftbabn  aus,  was  charakterisch  erscheint. 

Auf  Projeetc  anderer  Hauptstädte  übergehend,  erwähnen  wir  nur  dasjenige  von 
Wien,  über  welches  wir  aber  nichts  mehr  mitzntbeilen  im   Stande  sind,   als  in  derj 
Zeitsflirift  des  OcstenTichiscben  Ingenieur-  und  Architccten-Vereins  seinerzeit  niitge- 
t heilt  wnrde,  auf  welche  Quelle  wir  diesbeztlglich  verweisen. 

§  7.  Mittel  zur  Verbesserung  der  Tunuellufl.  —  Der  Einführung  und  Ver- 1 
breitung  von  nntcrirdischen  Städtebalinen  stoben  mdü  allein  die  hohen   IlersteUungS' 
kosten  und  die  Schwierigkeiten  bctiTHs  der  Bauanlagen  im  Wege.     Eine  der  Haupt- 
ursftchen,  welclie  in  vielen  Fällen  gegen  die  EinOlbru ng  solcher  Bahnen  sprecbeu,  islj 
der  srhwierigc  Betrieb  langer  Tnnnelstrecken ,   und   in   erster  Linie  auch  die   Unan- 
nehudichkciten  der  verdorljcuen »    mit  Bauch,    schlechten    Gasen   u.  a.   vcranreini^eo 
TüuncUuft,  deren  Beseitigung  wir   mit  dem  Ausdruck  >'Sanirnng  der  Tunneiluft*  be- 
zeichnen.   Dieser  Zweck  lässt  sich  in  zwei  Richtungen  verfolgen:  nlimlich  T  dadorcbJ 
dass  man  die  Produktion  schlechter  (läse  n.  ä.  mfiglichst  verringert  und   2)  dadttrehJ 
dass  man  solche  l'unnclstrecken  mr^gtichst  ventilirt.  —  Vm  die  Production  von  DttmpfJ 
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n.  ä.  in  langen  Tunnelstrecken  möglichst  zn  beschränken^  hat  man  bei  den  unterirdi- 
schen Eisenbahnen  Londons  die  oben  bereits  beschriebene  und  Fig.  1—4,  p.  634  u.  635 
abgebildete  Einrichtung  getroffen,  dass  man  den  Dampf  und  den  Rauch  in  besondere, 
an  der  Locomotive  angebrachte  Condensatoren  führt,  welche  von  genügender  Grösse 
sein  müssen,  damit  die  Temperatur  des  Condensationswassers  nicht  zu  hoch  steigt. 
Dabei  müssen  aber  alle  Züge  und  Thüren  geschlossen  werden,  wodui*ch  die  Dampf- 
entwickelung unterbrochen  wird. 

Eine  Commission,  welche  seinerzeit  in  Paris  behufs  Untersuchung  der  Frage 
unterirdischer  Eisenbahnen  aus  Fachmännern  ersten  Ranges  zusammengesetzt  wurde, 
beschäftigte  sich  auch  mit  diesem  Gegenstand  und  äusserte  sich  folgendermaassen : 

»Man  wollte  anfangs  sehen,  ob  es  nicht  möglich  wäre,  das  Befahren  langer 
Tunnelstrecken  zu  bewirken,  ohne  in  derselben  Zeit  Dampf  zu  entwickeln,  was  durch 
einen  Kessel  von  genügender  Grösse  erzielt  werden  könnte.  Mit  einer  Locomotive 
von  50  bis  52  Tonnen  (die  Londoner  wiegen  42  Tonnen)  könnte  man  bei  einiger 
Vorsicht  5  bis  6  Kilom.  weit  fahren,  ohne  während  dieser  Zeit  zu  heizen.« 

»Eine  andere  Lösung  dieser  Frage  hatte  man  durch  Anwendung  des  Souffleurs 
während  des  Anhaltens  versucht.  Die  an  6  verschiedenen  Ijocomotiven  angestellten 
Versuche  haben  ergeben,  dass  man  auf  diese  Art  im  Stande  ist,  in  29  bis  75  See. 
den  Dampfdruck  um  1  Atmosphäre  zu  erhöhen.  Man  könnte  viel  wirksamere  Sonf- 
leurs  zu  diesem  Zwecke  construiren,  und  ausserdem  dürfte  die  Spannung  von  Station 
zu  Station  kaum  um  eine  Atmosphäre  fallen.  Die  Locomotiven  müssen  unter  einen 
Schacht  gefahren  werden,  welcher  Während  des  Anblasens  die  Producte  in  die  freie 
Luft  führen  würde. 

Herr  Charpentier  hatte  zum  Befahren  langer  unterirdischer  Strecken  eine 
Gaslocomotive  in  Vorschlag  gebracht.  Die  Heizung  sollte  durch  Gas  erfolgen, 
und  der  Dampf  müsste  condensirt  werden.  Statt  Goke  wird  auf  dem  Tender  ein 
Kessel  von  33,36  Cubikm.  Inhalt  mitgefllhrt,  welcher  das  für  eine  Fahrt  erforderliche 
Gas  in  comprimirtem  Zustande  enthält.  Das  Gas  strömt  von  der  Stelle,  wo  sonst  der 
Rost  befindlich  ist,  durch  20  Löcher  in  einen  Raum,  aus  welchem  Luft  zugeftlhrt 
wird,  mischt  sich  mit  dieser  und  tritt  als  Flamme  in  die  Feuerbüchse.  Die  Ver- 
brennungsgase ziehen  durch  die  Heizröhren  in  die  Rauchkästen,  werden  durch  Seiten- 
cauäle  in  Wasserbehälter  zu  beiden  Seiten  der  Locomotive  geleitet,  müssen  durch  das 
Wasser  durchgehen  und  strömen  nach  unten  aus,  nur  aus  Kohlensäure,  Stickstoff  und 
etwas  Wasserdampf  bestehend,  die  in  so  geringen  Mengen  unschädlich  sind.  Ein 
Schornstein  ist  nicht  vorhanden;  die  zur  Verbrennung  erforderliche  Luftmenge 
((),]15  Kilogr.  für  jede  See.)  muss  also,  da  jeder  Zug  wegfällt,  in  die  Luftkammer 
gepresst  werden,  und  zwar  durch  einen  Ventilator  an  der  Seite  der  Locomotive,  der 
direct  durch  eine  kleine  Dampfmaschine  getrieben  wird.  Das  Innere  des  Heizraumes 
steht  nicht  unter  einfachem  Atmosphärendruck,  sondern. unter  einem  Ueberdruck  von 
0"",21  Wassersäule.  Mit  dieser  Pressung  treten  Gas  und  Luft  in  den  Heizraum.  Ein 
Druckregulator  am  Gaskessel,  bestehend  aus  einer  ins  Wasser  eintauchenden  be- 
schwerten Gasglocke,  an  der  ein  Ventil  aufgehängt  ist,  bezweckt  das  Ausströmen  des 
Gases  unter  constantem  Druck. 

Ebenfalls  zu  beiden  Seiten  der  Maschine  befinden  sich  Wasserbehälter  mit 
3,693  Cubikm.  Inhalt,  die  von  32  Röhren  durchzogen,  einen  Oberflächen-Condensator 
mit  15  0"*  Abkühlungsfläche  bilden.  Das  darin  befindliche  Wasser  muss  genügend 
oft  durch  frisches  ersetzt  werden. 

Jede  Endstation  müsste  mit  einer  Gasanstalt   versehen   sein,    die  aber   nicht 
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Lenchtga»,  sondern  Generatorgas  bereitet.  Die  Generatoren  haben  eine  ähnliehe  Form 
wie  Hochöfen,  sind  aber  unten  mit  einem  Rost  versehen,  durch  welchen  die  mit  Wasser- 
dampf gemischte  Luft  eingeblasen  wird.  Werden  dieselben  von  oben  gefüllt  und  unten 
entzündet  so  strömen  die  Gase  heraus,  werden  durch  einfache  Wasserreinignng  vom 
Theer  gereinigt  und  in  einem  Gasometer  gesammelt,  von  wo  das  Gas  mittelst  einer 
Compressionspumpe  in  den  Tender  gepumpt  wird. 

Auf  diese  Art  will  der  Erfinder  20Yo  Erspamiss  gegenüber  dem  gewöhnlichen 
Fahren  mit  geschlossener  Klappe  erzielen.  Jedenfalls  könnte  die  Gasloeomotive  in 
manchen  Fällen  zweckmässig  sein. 

Ausserdem  wurden  verschiedene  andere  Constructionen  zu  ähnlichem  Zwecke 
entworfen  und  versucht,  unter  welchen  noch  die  Luftlocomotive  Erwähnung  verdient. 
Dieselbe  wurde  bei  dem  Bau  des  Gotthardtnnnels  verwendet.  Ihre  Anwendung  zum 
Betrieb  von  unterirdischen  Städtebahnen  ist  aber  sehr  unwahrscheinlich ,  vielleicht  in 
demselben  Maasse,  als  es  bei  denjenigen  Projecten  der  Fall  ist,  welche  mittelst  ge- 
spannter Spiralfedern  getrieben  werden  sollten. 

Noch  zahlreicher  sind  die  Projecte  zur  künstlichen  Ventilation  von  langen  Tun- 
neln,  welche  viel  befahren  werden,  obwohl  sich  von  allen  den  bisherigen  Anordnun- 
gen nur  hinreichende  Ventilationsschächte  und  Laternen  einigermaassen  bewährt  haben. 
Amerika  ist  mit  derartigen  Erfindungen  besonders  gesegnet.  Eine  davon  besteht  z.  B. 
darin,  dass  man  mittelst  starker  Ventilatoren  die  Luft  nach  Belieben  durch  den  Ge- 
wölbscheitel einströmen  oder  ausströmen  lassen  will,  dabei  aber  die  Tunnels  mit  auto- 
matischen Thoren  versieht,  welche  der  Zug  beim  Durchfahren  schliesst  oder  öfinet 
und  so  den  Tunnel  absperren  soll. 

Bisher  bleibt  das  einzige  Mittel  zur  Erreichung  einer  guten  Luft  das,  den 
Tunnel  möglichst  offen  zu  halten,  was  allerdings  oft  das  Unternehmen  finanziell  un- 
nir)glich  machen  wird.  Aber  selbst  in  günstigen  Fällen  werden  unterirdische  Städte- 
bahnen kaum  unter  4000  Mk.  per  laufd.  Met.  Bahn  herzustellen  sein,  welcher  Umstand 
das  seltene  Vorkommen  dieser  sonst  so  nützlichen  Anstalten  vollständig  erklärt  und 
wohl  dazu  berechtigt,  an  der  Möglichkeit  ihrer  allgineineren  Verbreitung  zu  zweifeln, 
—  es  mttsste  denn  sein,  dass  der  Staat  in  Zukunft  im  Stande  wäre,  solche  ArbeitcD 
reichlich  zu  unterstützen. 
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